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二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
第5章　目黒製作所･川崎航空機工業
の成長と発展
はじめに
目黒製作所が経営に行きづまると,これを川
崎航空機工業が吸収する｡川崎航空機工業は目
黒製作所の中･大型車部門を付け加えることで
総合的なモーターサイクルメーカーへと発展す
る足がかりを得た｡しかし,提携から統合まで
の過程は苦難の過程であって,生産は全般的に
停滞気味であった｡川崎航空機工業は, 1960年
代半ばを過ぎて発展の軌道に乗っかって成長す
る｡
川崎航空機工業(69年4月,川崎重工,川崎
航空機,川崎車両3社合併,川崎重工業発足)
が,二輪車事業を積極的に展開するのは, 1963
年11月に発動機事業部を単車事業部と発動機事
業部に分離独立させたとき以降である｡この時
までに,オートバイの開発力(59年12月,神戸
製作所ではガスタービン開発に取り組む計画が
進んでいたが,これを中止して,ガスタービン
の設計研究グループを全面的に単車部門に投
入)と生産力(60年9月,オートバイ組み立て
の第24工場完成｡既存の小型エンジン工場と並
水川　　侑
んで,オートバイの一貫生産ラインを整備)の
増強策を進めていたが,岩戸景気後の不況期に
単車事業の業績は徐々に悪化し,事業の存廃を
問題にするまでに至った｡ 1963年10月の｢単車
事業再建決意表明｣の下に再建が進められるこ
とになった｡その基本方針は,開発･生産･販
売の各機能の統一と強化,流通機構の再建整備
を図ることであった｡この時を前後して,川崎
航空機は1960年11月に目黒製作所とオートバイ
製造に関し業務提携を結んだ｡この業務提携の
骨子は｢50cc級から125cc級は川崎が, 250cc
級以上は目黒が,それぞれ担当する｡目黒製作
所は生産に専念し,両者の製品はカワサキ自動
車販売が取り扱う｡目黒製作所の販売ネットは
カワサキ自販の傘下に入る｣というものである｡
この提携によって,川崎航空機は50ccから500
ccまでの製品を揃えたフルライン体系を形成
することになり,他方,明石工場に生産を集約
することでフルライン体系に見合う量産体制を
構築することになるのである｡これに至るまで
の過程とこれ以降の発展期(74年まで)におけ
る製品開発,製品性能,量産確立等について記
述することが,ここでの課題である｡
先ずは, 1963年2月に川崎航空機にほぼ吸収
されることになった目黒製作所(62年10月にカ
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ワサキメグロ製作所に社名を変更)の発展状況
について記述することから始める｡
1.目黒製作所
(1)目黒製作所の歩み
目黒製作所(1924年設立)の第1号車(初代
｢Z型｣)は,スイスのMoto Sacoche社(1893
年創業)の｢MGA｣の4サイクル,単気筒OHV,
ボア×ストローク82×94mm,排気量496.2cc,
最高出力13ps/3,800rpmのエンジンとイギリ
スVELOCETE社の｢ベロセット｣のフレー
ムをコピーすることから始まっている1)｡入念
に製作された｢Z97｣ (圧縮比5.6,最高出力11
ps///3,600rpm,最高速度80km/h｡懸架装置:
前･松葉式,後･リジッド)は,最初から好評
を得て, 1939年には警視庁に採用されている｡
目黒製作所は,大戦中には航空機用部品の軍需
工場となり,工作機械類は空襲から逃れるため
栃木県烏山へ疎開させていた｡敗戦後における
目黒の生産再開は, 1946年2月から烏山工場に
おける三井精機のオリエント号自動三輪車用ト
ランスミッションの製作受注から始まり, 1948
年5月に戦前型単車を復活させている｡東京本
社焼け跡に残った部品と沼津市の昌和製作所に
保管してあった部品を持って立ち上がり分は生
産された｡その生産台数は, 1948-50年度には
1,121台で,年産換算で約500台であるから,大
型車としては量産規模を実現している水準では
ないか2)｡
この｢メグロ･ビッグ･シングルZ系｣モ
デルは,次のように少しずつ発展して行く｡
1951年1月｢Z2型｣ -懸架装置;後はリジ
ッドのままであるが,前はテレスコピックに
1952年4月｢Z3型｣ ･-15ps及び100km/h
へアップ｡懸架装置;後はリジッドからプラン
ジャーに
1953年2月｢Z5型｣-初期型;圧縮比5.6,15
ps/3,900rpm, 110km/h｡後　期　型; 18ps/
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1955年5月｢Z6型｣ -20ps/4,000rpm3)
1956年4月｢Z7スタミナ｣ -エンジンは同
じ,ただし, 20ps/4,400rpm, 120km/h｡懸
架装置;後はプランジャーからスイングアーム
に
｢Z7型｣までの｢ビッグ･シングル｣はエ
ンジン回転数を高めて, 11馬力から20馬力(リ
ットル当り出力26.2psから40.3ps)へと高め
られてきた｡懸架装置はリジッドからプランジ
ャーに,そしてスイングアームに変更すること
で,重量物に対応している｡このような性能向
上と新しい機構を取り入れる一方で,実用性を
最も重要視する方針を守り通してきた｡それゆ
え,過剰品質とさえ言われた遣り方がされてい
た｡たとえば,ギアの肉厚,フェンダーの鉄板
の厚さ,メッキや塗装の厚さ,すべてが十分過
ぎるものであった｡壊れない｢ビッグ･シング
ル｣であったからこそ,トラックの代わりに使
用され,家業の繁栄を支えたのである｡ところ
が, ｢Z6｣の高い信頼性と無類の耐久性を誇
るエンジンは｢Z7スタミナ｣に受け継がれる
が,次の点で両者は大きく違うのである｡懸架
装置をプランジャーからスイングアームに変更
したことである｡スイングアームの採用によっ
てフレームは,剛性の高いパイプフレームにさ
れた｡これによって,乗り心地は快適に,操縦
性は一層容易なものになった｡これは,近い将
来に｢荷物を運ぶ車からツーリングなどを楽し
む車へ｣とオートバイの使われ方が変わるであ
ろうことを予見させる串であった｡
戦後の後発メーカーの多くは, 50cc級モペ
ット(第-種原動機付自転車)の開発から出発
し,小･中排気量車の市場が拡大するに伴って,
この分野へ徐々に移行した｡先発メーカーの目
黒は,この小･中排気量車を持っていなかった｡
販売店から小型車を販売したいとの要請があっ
たので, 1950年暮れに新機種を販売した｡それ
は,国産初の中間機種(150ccと500ccの中間
車種) ｢メグロ･ジュニアJ型｣ (4サイク
ル, 70×64mm,単気筒OHV246.2cc, 7ps/
4,000rpm, 75km/h)である｡これは,故障の
少ない実用車として人気を博し,当社を敗戦の
痛手から救って,経営基盤を固めることに貢献
した｡ 1952年には, ｢ジュニアJ2型｣ (65×75
mm, 248cc, 7 ps/4,200rpm, 78km/h｡懸
架装置;リヤはプランジャー式となる)と,こ
の事のボアを70mmにアップした288ccのモデ
ル｢ジュニアJ3型｣ (8ps/4,000rpm, 70km
/h)とに発展している｡ ｢J2型｣に搭載された
エンジンは, 1953年より発売される｢ジュニア
S型｣のエンジンの原型となる｡ 1953年10月か
ら生産開始された｢S型｣は成功し, 1964年の
｢S8型｣ (13.5ps/5,400rpm)に至るまで13年
間生産されつづけた｡
上記したように,目黒は500cc ｢Z型｣のマ
イナーチェンジを繰り返しながら,徐々に品揃
えをしてゆくのであるが,基本的には大･中排
気量車を優先する戦略を展開していた｡また,
当時の製品開発は｢長年の伝統技術により作ら
れていた｣が, 1957年頃よりユーザーのニーズ
の中心が250cc級以下のほうに移って行くよう
になる｡このような時に, ｢伝統だけの長年の
経験によるだけではなく,計算されたエンジン
が設計されるようになった｣4)｡その第一弾が,
第2回浅間火山レース用として設計された500
cc, 250cc, 125ccで,いずれも先進的なDOHC
単気筒車である｡小関和夫氏は｢メグロ500RZ
レーサーは,第2回浅間火山レース出走全車中
で最速レーサーであった｡ 1957年当時はメグロ
の技術がまさに生かされていた全盛期ともいえ
よう｣5)といわれている｡この浅間火山レース
の経験を生かして開発されたのがスポーツモデ
ル｢F型｣ (68×68mm, 246.8cc, 14.8ps/
6,000rpm,ロータリー式4段変速115km/h)
である6)｡このような流れの中で, 1953年に350
cc (及び300cc)と250cc, 1955年に650ccと125
ccを投入し, 1959年秋に50ccを完成させてい
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
る｡これによって,目黒製作所の｢650ccから
50ccまでのフルライン｣が形成されることに
なる｡それは,次のごとくである｡
【650 cc級】
｢メグロ･セニアTl型｣ (4サイクル, 2気
筒OHV, 72×80mm, 651cc,圧　縮　比
6.0, 29.5ps/5,200rpm, 130km/h)｡これは,
目黒初の大型2気筒車で, 325cc単気筒エンジ
ンを2個取り付けたような構造のエンジンを搭
載し,白バイ用として国産車で最高の性能を持
つ車として設計された(55年5月から57年5月
に400台生産)｡ 1957年6月に｢T2型｣ (31ps
/5,400rpm)が発売(58年に124台生産され, 50
台が白バイとして警察庁に納入｡ 60年4月生産
中止｡ 400台弱生産｡ Tlとあわせて730台が生
産された)｡この2気筒車が開発されたの
は, 1950年頃以降イギリスの各社が次々とOHV
2気筒の高性能な大型車を発売するようになり,
これらの車が単気筒車に取って代わり,大型車
の主流になり始めた,という時代の流れに沿っ
たものであった｡
目黒は, 1959年春に将来の高速道路時代に対
応する高性能車の開発に着手した｡ 500ccの
｢Z7型｣と650cc ｢Tl型｣の改良型｢T2型｣
の2機種を一つに絞り込み, OHV並列2気筒
500cc車の開発を始め, 1960年秋の第7回東京
自動車ショウで発表した｡このマシンが｢K
型｣である7)｡
【350cc級】
｢メグロ･レックスY型｣ (53年デビュー｡
4サイクル,単気筒OHV, 74×81mm, 348
cc, 13ps/4,000rpm｡ 100km/h)｡これは, 500
ccZ系と250ccS系の中間モデルとして誕生し
た｡1957年に｢レックスY2型｣ (圧縮比6.2, 16
ps/5,200rpm｡ 105km/h｡フレームはパイプ
とプレスの合成となる｡リヤ･サスペンション
はスイングアームに,これにより乗りやすさが
一段と増す)となる｡これは, 1959年に322.4
ccの｢FY型｣ (のち名称変更で｢YA型｣｡ OHC
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単気筒, 74×75mm, 19.5ps/5,500rpm, 120
km/h)にモデルチェンジされる｡ ｢Y型｣の性
能は,リットル当り出力37.4psから60.6psに,
及び最高速度100km/hから120km/hに向上し
ている｡更に,セミアップマフラー,ダブル
シート付でスポーツ性を強調したマシンとされ
る｡これが｢メグロYAア-ガス｣である(59
年から1年間生産される)｡
【250cc級】
｢ジュニアS型｣ (53年10月製造開始｡ 4サ
イクル,単気筒OHV, 65×75mm, 248cc,症
縮比?, 7ps｡ 75km/h)｡この事は, 1950年
暮れに投入された｢ジュニアJ型｣の流れを受
け継ぐものである｡ 1954年に｢S2型｣ (圧縮
比6.5, lops/5,000rpm｡ 90km/h)に, 1956
年にロングホイールベース(1250mm～1410
mm)化された｢S3型｣ (65×75mm, 248cc,
圧縮比7,lops/5,000rpm｡ 95km/h)に｡荷
物を積んでもふらつかず,エンジンは耐久性に
優れ,フレームやサスペンションは新しくされ
た｡戦後の物資がない時代に,実用性が買われ
てベストセラーとなり,目黒製作所の全盛期を
築いた｡そして1964年の｢S8型｣へと発展し
て,姿を消すことになる8)｡目黒製作所の250cc
級の性能面における向上は次のごとくである｡
先ず, ｢J型｣のエンジン排気量246.2cc (70×
64mm)を248.7cc (65×75mm)に変更(｢J
2型｣)｡次に,リットル当り出力と最高時速を
向上させている｡ ｢J型｣のリットル当り出
力:28.4ps,最高時速:75km (以下同じ)｡ ｢J
2型｣ 28.lps, 75km, ｢S2型｣ 40.2ps, 90km,
｢S5型｣ 46.2ps, 100km, ｢S7 (STA)型｣
54.3ps, 110km｡ 10年間に,リットル当り出
力は91%,最高時速は47%アップしているだけ
である｡ただし, 1958年7月投入された｢F
型｣は,それぞれ, 60.Ops, 115kmである｡
第2回浅間火山レース用単気筒車の開発に続
いて, 250ccと125ccを中心に時流に乗った商
品開発が本格化した｡ 1957年12月から翌年1月
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にかけて250ccF型と125ccE3型のエンジン設
計が行われた｡ 1958年3月に試作エンジン｢F
型｣ (単気筒OHC, 68×68mm, 246.8cc, 14.8
ps/6,000rpm｡ 115km/h)が完成し,同年7
月から新設計された｢メグロF型｣が販売さ
れる｡実用一点張りの｢Sシリーズ｣から脱皮
しようとしたスポーツモデルであったが,完全
に脱皮できなく不評で,且つ古典好きのメグロ
フアンに受け入れられなかった｡これは, 1959
年から1年間生産されることになる｢YAア-
ガス｣へと発展する｡性能は,リットル当り出
力60.Opsから60.5psへ,また最高速度115km
/hから120km/hへ,殆ど変わらない状況であ
る9)｡
【125cc級】
｢メグロ･レジナE型｣ (4サイクル,単気
筒OHV, 52×58mm, 123cc, 4.5ps/5,000rpm｡
70km/h)は,目黒初の小型車で1955年に投入
された｡ 1957年に｢E型｣のスタイルを変更･
パワーアップした｢E2型｣ (5.2ps/5,000
rpm, 75km/h)となる｡両者併せて3年間に
5, 900台生産された｡
第2回浅間火山レース用レーサーの技術をフ
ィードバックした｢E3型｣エンジン(4サイ
クル,単気筒OHC, 56×50mm, 123cc,圧縮
比8.0, 8.2ps/7,000rpm｡ 85km/h)が1958
年5月に完成し,同年7月から｢メグロE3
型｣が販売される｡これから発展したエンジン
が｢OHV125ccCA型｣ (60年｡このエンジンを
搭載したのが,実用モデル｢キヤデットCA
型｣ : 123cc, 7.5ps/6,000rpm, 85km/h｡ス
ポーツモデル｢CAS型｣)と｢OHV175ccDA
型｣ (60年)｡ F型エンジンとDA型エンジンか
ら生まれた新設計の248.3ccエンジン(66×
72.6mm)を搭載したのが,メグロ初の且つ最
後のスポーツ車｢カワサキ250メグロSGT型｣
(64年モデル｡ 18ps/7,000rpm,最大トルク
2.00kg ･ m/5,500rpm, 130km/h)である10)｡
【50cc級】
1959年8月から,目黒初の2サイクル50cc
エンジン(40×39mm, 49cc)の設計が始まり,
同年秋に完成した｡ 1960年第7回全日本自動車
ショウで｢メグロアミカMA/MAS｣ (MAは圧
縮比8,4.2ps/7,500rpm｡リットル当り出力
83.8ps｡ MASは圧縮比8.5, 4.5ps/8,500rpm｡
リットル当り出力89.8ps)が展示された｡ ｢メ
グロF型｣と｢メグロアミカ｣は工業デザイ
ナー由良玲吉氏に依頼してデザインされた｡デ
ザインの面で,現代的なというかヨーロッパ的
なというか,そのような車へ脱皮しようと試み
られたマシンであった11)｡しかし, ｢アミカ｣
は1960年11月に目黒が川崎航空機と業務提携し
たため,川崎の｢カワサキペット50｣と｢カワ
サキペットM5｣がすでに販売されていたた
めに,生産されるにいたらなかった｡
上記のような｢大･中型から中･小型までの
品揃え｣が1960年暮れには完成する｡しかし,
目黒の基本的な商品戦略は大･中型車を優先開
発するものであったから,小型車分野の製品は
少なかった(55年に125ccを投入するまでは250
ccがボトムラインであった)｡これに対して,
戦後二輪車市場に参入したメーカーは50ccク
ラスの小型車の開発から始め,徐々に開発力を
つけながら小･中型車クラスへ移行し,そして
上級クラスの機種を揃える商品政策をとった｡
当時の市場需要は圧倒的に小･中型車クラスの
機種が大きな割合を占めていたから,本田技研,
鈴木日工,東京発動機等々が急速に大きく成長
した｡目黒は,相対的に需要が伸びない市場に
軸脚を置いた商品構成であったから,成長は余
り期待できなかった｡
この点を確認しよう｡第7回全日本自動車シ
ョウに展示されたオートバイ(『自動車ガイド
ブック』 1960-61年に掲載されているもの)
は, 251cc以上3機種, 126cc以上17機種, 51
cc以上18機種, 50cc以下22機種,計60機種で
あった12)｡目黒は126cc以上のクラスに表5-1
に示す4機種と125cc以下の1機種を出品した｡
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表511　目黒のオートバイ性能
機種名 僭(ｴ9|｢最高出力 俐Xﾘ)ﾉ7リットル 当り山力    
スタミナK 鼎砺6233ps/′ 6,000rpm 19.5ps/ 5,500rpm 13.5ps'/ 5,450rpm 10ps′′′ 6,000rpm 7.5S′′ 6,700rpm CVｶﾒ66.4ps/1     
ア-ガスYA C&62#ｶﾒ57.Ops/1       
ジュニアS7 C2Vｶﾒ54.4ps/1        
DA c2Vｶﾒ59.5ps/1        
キヤデットCA #662塔Vｶﾒ61.Ops/1     
市場需要が下方に向かっている時代に,目黒
の商品構成はそれに対応していなかった｡同時
に目黒のオートバイの性能(表5-1｡たとえ
ば,最高速度とリットル当り出力)は他社と比
べて少々劣っていた13)｡たとえば,本田技研と
ヤマハ発動機のオートバイ性能を示すと表5-
2のごとくである｡
表5-2　他社のオートバイ性能
機種名 僭(ｴ9|｢最高出力 俐Xﾘ)ﾉ7リットル 当り出力    
ドリームC77 V6223ps/ 8,000rpm 20ps/ 8,000rpm 20ps/ 7,500rpm 20ps/ 7,500rpm 13.5ps/ 9,500rpm ll.5ps/ 9,500rpm 6.8ps/ 6,000rpm Cｶﾒ75.4ps/1        
ドリームC72 Cv623ｶﾒ81.Ops/1       
ヤマハYD2 Cv62Vｶﾒ81.Ops/1       
ヤマハYDS1 Cf62Cｶﾒ81.3ps/1       
ホンダC95 SF62#ｶﾒ87.7ps/1       
ベンリイC92 #F62Vｶﾒ92.7ps/1       
ヤマハYA3 #662涛Vｶﾒ55.3ps/1     
500cc級の｢スタミナK型｣の性能は, 300
cc級の｢ドリームC77｣とほぼ同じかやや劣
っている｡ 350cc級の｢ア-ガスYA型｣は,
｢ヤマハYD2｣や｢ドリームC72｣より劣っ
ている｡250cc級の｢ジュニアS7型｣は,
｢ホンダC95｣や｢ベンリイC92｣より劣り,
｢ヤマハYA3｣とほぼ同じである｡ ｢DA型｣
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は, ｢ホンダC95｣と最高速度では同じでも,
リットル当り出力では劣っている｡更に需要の
伸びている小型クラスに属する｢キヤデット
CA型｣は,最高速度で｢ヤマハYA3｣や
｢ベンリイC92｣より劣り,リットル当り出力
で｢ヤマハY3｣より優れている｡目黒の中型
以上のオートバイは,どの機種も性能的に他社
の車と比較して劣性であったといえる｡ただし,
マシンを評価する指標は上の数値だけではない｡
評価するに際しては,乗り心地あるいはスタイ
ル,塗色などの好み等々は,それぞれのユー
ザーによって違うであろうことを考慮する必要
がある｡
また, 1962年10月の第9回全日本自動車ショ
ウに目黒は, ｢後輪10インチの50貰積みオート
トラック｣ (｢オートラックAr｣248cc, 12.5ps
/5,400rpm, 75km/h)を出品した｡この事に
ついて, 『自動車ガイドブック』 (62-63年, 160
蛋)で,次のような説明がされている｡ ｢荷物
運搬に特に考慮を払った新機種です｡荷物の積
み下ろしが楽でしかも重心が低くなるから都会,
農村を問わず運搬に乗用に便利です｡いわば駐
車制限にも拘束されないもっとも重宝な小型ト
ラックといえましょう｣と｡上記したように,
この頃は軽三･四輪トラックが急速にシェアを
拡大している時期であったので,このような製
品展開をしたのであろうが,時代遅れの感覚は
否めない｡思い切って軽三輪車か軽四輪車の分
野に進出すべきであった｡目黒が四輪車分野に
上昇できなかったのは,一つには自動車産業の
将来展望を見通すことが出来なかったからであ
ろう｡
カワサキメグロ製作所は, 1963年2月に川崎
航空機に吸収されることになるのであるが,こ
のような結末になった原因の一つとして, ｢125
ccクラス以下の分野への進出が遅れたこと｣
であるといわれている｡
モペットである｢アミカ｣の場合はどうか｡
｢アミカ｣の投入タイミングは,この分野にお
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ける先発企業より遅れていたが,このマシンは
高回転型エンジンを搭載しており,その斬新な
スタイルは注目を集めた｡ 1959年暮れに市販さ
れていた11機種と比べても性能的には殆ど遜色
のないものであった14)｡しかしながら, 1950年
代後半は企業としての努力,技術開発力,販売
能力,過不足のない投資,製品投入時期の適切
性(市場動向を的確に読み取る能力)など,ど
れ一つとして欠けるようなことにでもなると,
市場から排除されざるを得ない厳しい時代であ
った｡第1回から第3回の浅間火山レースの時
代(55-59年)は, ｢国産モーターサイクルが
量･質ともに,かつてない飛躍をとげた時期と
なった｣｡しかも第1回のレースに参加した各
社は, ｢モーターサイクルの傾向が,これまで
の実用貨物運搬車から,趣味性,スポーツ性や
性能を重視した車へ振れようとしている状況を,
各社がいち早く感知した｣と思う｡その一方で,
オートバイやモペットをこれまで通り実用貨物
運搬車として使用すればよいと考えている人々
もいたようである15)｡
このような状況変化に影響されてか,目黒は
第2回浅間火山レースで｢出走全車中で最速
レーサー:メグロRZ｣のようなマシンを作っ
ている｡高性能な車を作る実力を持っていなが
ら, 1950年代後半に至って伸び悩みとなる原因
は何であったのか｡ ｢全般的な時代遅れの感覚｣,
｢実用車つくりからスポーツ車つくり-と思い
切った転換が出来なかったこと｣, ｢125cc以下
クラスの市場に参入するタイミングで遅れをと
ったこと｣,そして｢1960年における長い労働
争議で小型車の量産を実現することが出来なか
ったこと｣,などが絡み合った結果であるよう
に思う｡
(2)生産設備,販売網及び提携
目黒製作所の生産設備や販売網はどのようで
あったか? ｢Z型｣は1948年5月から神山商会
を全国総代理店として販売された｡神山商会は
県単位の総代理店制を採用し,そして銘柄団体
として｢メグロ会｣を組織した｡しかし,翌年
からは県単位総代理店と目黒の直接取引きに変
わった16)｡大型車は多く売れなかったが, 1956
年に投入された250cc級の｢S3型｣は,ベス
トセラーとなり,会社を潤し, 1958年には4割
配当をするまでに貢献している｡ 1958年3月に
は将来の設備拡充の準備のため,横浜市港北区
に2万平方メートルの土地を購入している｡翌
年12月には3億円に増資している｡これは,主
として, 1955年に量販車として期待された125
cc級｢レジナ｣の開発に伴い,車体組立工場
の強化(本社),エンジン製造設備の拡充(烏
山工場)などに対応するためのものであった｡
しかし, 125cc級の小型車市場-の参入の遅れ
(本田技研は48年,新明和は49年,東京発動機
は51年に参入),他社の既販売車に比較して性
能面でやや劣性であったこと,などで売れ行き
は振るわなかった｡ 50cc級への参入について
も,競合他社に比べて参入は遅れていたが,マ
シンの性能･デザインなどは決して競合他社の
ものと劣るものではなかったようである｡しか
し,投入しようとした時期に125ccの不振がつ
づいていて,しかも長い労働争議によって生
産･販売を軌道に乗せることが出来なかった｡
1960年2月からの労働争議で,同年度の業績は
悪化した(60年の生産台数は前年の14,307台よ
り2,871台少ない11,436台｡ 60年3月期:第41
期と9月期:第42期の決算は共に欠損無配｡第
39期は年1割8分,第40期は年1割,を配当)｡
このような状況に直面して,目黒は1960年11月
に川崎航空機工業と業務提携を結んで,生き残
ろうとした17)｡
業務提携の内容のあらましは次の通り｡
1.川崎航空機は目黒製作所(資本金3億
円,発行株数600万株)の株式50万株
を取得した(受渡しは11月11日完了)｡
2.川崎航空機は目黒製作所に取締役3名
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
を出向させる｡選任決議は11月30日の
目黒製作所の株主総会で行う｡
3.両社は今後の技術交流,生産分野の協
定,資材購入の円滑化などを図るため
共同の委員会を開催する｡
4.両社は営業政策を調整し双方の代理店
に対して積極的な協力を求め,販売網
の整備に努める｡
目黒製作所は,特に資本を投入した125ccの
業績が悪化して資金難に陥っていたので川崎航
空機の資金支援を期待したこと,他方川崎航空
機は, 1959年春から125ccオートバイの生産を
開始したものの,二輪車生産についての技術経
験不足と販売網の弱さを補いたいということ,
この点で両社の思惑が一致して業務提携したと
いえるであろう｡
1961年4月30日の取締役会で本社工場を横浜
に移転することが決定された｡移転理由は,労
働争議による操業停止に対する運転資金の確保,
争議資金の調達を本社工場(土地･建物とも)
の売却によって図ろうとしたことである18)｡
1961年2月,目黒の本社工場を横浜市の新工場
(2,448平方メートル,うち,組立工場1,377平
方メートル,塗装工場,検査工場,それぞれ,400
平方メートル)に移転し,栃木県烏山工場製エ
ンジンを横浜工場に運び込んで組み立てた｡こ
のときの月産目標は, 500ccスタミナ;100
台, 175ccレンジャー;500台, 250ccS7 ;900
育, 125ccキヤデット;500台,合計2,000台で
あった｡ 1959,60年におけるわが国の月産生産
洩模は,自動二輪車500台前後,軽二輪車12,000
育,原付第2種24,000台前後である｡この規模
に対して目黒の生産目標規模は,自動二輪車で
はほぼ妥当(市場規模に対する目黒の割合;
20%),軽二輪車ではやや少ない(同;ll.7%),
原付第2種ではかなり小さい(同; 2%)とい
える｡大型･中型車級の生産能力規模はおおむ
ね妥当であるとしても,実際の生産台数はその
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半分くらいである(60年;前者58.5台,後者
766.4台)｡規模の利益を十分享受しているとは
いえないであろう｡原付第2種は,たとえ月産
500台が実現できたとしても(60年の平均月産
は386.6台, 61年は106.8台),利益を稼ぎ出す
ことは難しい水準ではないか｡
目黒の大型･中型車クラスの実用車的性能は
それなりに評価されても,その性能は本田技研
等の300ccクラスに追い上げられるようにな
り19),小型車クラス-の参入では競合他社に遅
れを取り,性能面ではやや劣位にあったようだ｡
それは,供給側だけでなく,需要側にも一因が
あったと思う｡目黒は保守的なユーザーを抱え
ていたから,つまりオートバイを荷物運搬用と
して使用することを一番の目的に考えている
ユーザーを抱えていたから,かれらのニーズを
無視するような製品開発は出来なかった｡もし
スポーツ(趣味)志向的なマシンを市場に投入
でもしようものなら,目黒の発展を支えてきた
基盤を崩壊させてしまうリスクが発生する｡他
方において, 1958-60年頃には自動車市場で構
造変化が生じていた｡ 『自動車ガイドブック』
(1960-61年, 162頁)によると,当時の自動車
市場は,乗用車部門では軽四輪車の生産が(58
年604台, 59年5,111台, 60年前半5,646台),ト
ラック部門でも軽四輪車の生産が(58年498
育, 59年1,474台, 60年前半13,640台),さらに
は軽三輪車の生産も(58年14,002台, 59年
83,239台, 60年前半89,609台)伸びている｡つ
まり,三輪車や軽三･四輪車に対する需要が拡
大している｡それは,オートバイの大型･中型
車クラスのユーザーが,オートバイより便益性
の高い軽三･四輪車に乗り換えるという状況が
生じていたことと関係している｡目黒製作所は,
このような悩ましい状況のもとで,遅ればせな
がら小型車分野へと進出して行ったのである20)｡
カワサキメグロ製作所(62年10月に社名変
更)は,労働争議,そして業績の低迷が続いて,
最終的には(64年9月)川崎航空機に吸収され
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ることになる｡それに至るまでを,販売部門の
統合面から説明しておくことにする21)｡
上記したように,目黒と川崎航空機は1960年
11月に業務提携を決定し,翌年に製品販売協定
を結び, 8月からメグロ車はカワサキ自動車販
売から発売される｡それに先だって, 1961年7
月に県単位の代理店である｢全国メグロ会｣が
開催されて,メグロ号全機種を8月1日からカ
ワサキ自動車販売を全国総代理店として販売す
ることが承認されている｡他方,川崎明発工業
が生産していた2サイクル車の生産業務が川崎
航空機へ移管され,これに伴い川崎明発の業務
が変更(生産から販売)され,社名をカワサキ
自動車販売としたのである(川崎航空機製二輪
車もメグロ販売網に乗せられた)｡目黒は1962
年10月の臨時株主総会で社名をカワサキメグロ
製作所に変更,翌年3月には資本金3億円を二
分の一に減資, 1億5千万円を川崎航空機が引
き受ける形で増資された｡この減増資は業績の
悪化をたどる目黒を援助することを大きな目的
にしていた｡また同年には,カワサキ号販売店
とメグロ号販売店22)が整理されて｢全国カワサ
キメグロ会｣がつくられた｡これで,伝統ある
｢メグロ｣は｢カワサキ｣となり,カワサキメ
グロ製作所横浜工場は1964年2月に操業中止,
従業員は退職した23)｡ 1964年9月にカワサキメ
グロ製作所は倒産し,川崎航空機に吸収される
ことになる24)｡中沖満氏によると,カワサキメ
グロ製作所の倒産理由は｢技術の遅れといわれ
た｡大排気量車主体のメグロは新しいテクノロ
ジイの開発を急がなくてもしばらく大丈夫と思
っていたのかもしれない｡モペットの流行に合
わせて造ったアミカは優れた車だったが,苦し
い時期での新車開発もメグロの斜陽に拍車をか
けた｣ 25)と記しておられる｡
これまでの記述から,論点を要約する｡
目黒製作所が市場にとどまることが出来なか
った要因には幾つかあるだろう｡一つは, 125
cc級及び50cc級の小型分野に参入することで
遅れをとったことである｡ 1958年に第二原動機
付自転車分野に存在する大手10社は,参入順に
本田技研,新明和,東京発動機,富士自動車,
鈴木日工,山口自転車工場,宮田自転車,目黒
製作所,川崎明発工業及びヤマハ発動機で,冒
黒は最後のほうである｡ 1960年に第一原動機付
自転車分野には11機種が存在し,目黒はこれら
に次ぐ参入である｡
目黒はヤマハと同年に125cc級分野に参入し
ているが,両者の違いは高性能車の開発とその
宣伝法の違いであろう｡ヤマハは, 1955年7月
の第3回富士登山レースに初参加して｢バイク
クラス｣で優勝している｡次に同年11月に開催
された第1回全日本オートバイ耐久レースの
｢ウルトラライトクラス｣で1-4位を独占し
ている｡ヤマハはレースでの優勝を販売促進の
宣伝に利用している｡目黒は,当初から高性能
車を開発し投入する意図はなかったのではない
かと思われる｡ただし,目黒製作所は, 1957年
10月の第2回浅間火山レースにおいてセニアク
ラス(350cc以上)で1位, 2位, 4位, 5位
を占めている｡そして, 1958年にスポーツタイ
プ｢S7 (STA)型｣, 1960年にスポーツモデル
｢F型｣を投入している｡
二つ目として,目黒は,戦後の先発企業であ
るから販売網の構築や販売ノーハウなどでは,
後発のヤマハと比べて優位性を持っていたと考
えられる｡目黒は,オートバイを荷物運搬用と
考える顧客に支えられて発展してきた｡このよ
うな保守的な顧客層に支えられている目黒とし
ては,オートバイに対するニーズが徐々にス
ポーツ(娯楽)志向的になって行っても,その
ようなマシンを投入することは難しかった｡た
だし,まったくスポーツタイプのものに興味関
心を示さなかったわけではない｡たとえば,1959
年における｢F型｣ベースの350ccスポーツタ
イプ｢メグロFY型｣ (80台生産されたようだ)
や1960年における｢CA型｣ベースの125ccス
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
ボーッタイプ｢キヤデットスポーツCAS型｣
(注文生産)｡もしそのような行動をとれば,既
存の顧客を失ってしまう危険があると考えられ
るから,マシンのデザイン,性能,色彩などは
保守的に(荷物運搬用向けに)ならざるを得な
い｡しかし,その一方では,軽三･四輪車に対
する需要が拡大するにつれて,オートバイを荷
物運搬用車と考えている顧客層の一部は軽三･
四輪車のほうに移って行ったのである｡これに
対して,ヤマハは既存の顧客を持たないので,
まったく新しい顧客を狙った販売政策を取るこ
とが出来る｡スポーツ志向的な若者に対して
レースで優勝した高性能マシンを宣伝すればよ
かった｡
中神満氏は目黒の倒産理由を｢技術の遅れ｣
といわれているが,これは供給側だけの問題で
はなく,需要側の問題でもあった｡つまり需要
側の保守的な体質が,供給側に進歩的なマシン
を作る障害となったのではないか,同時に他方
において,従来の顧客が,オートバイより便益
性の高い軽三･四輪車に乗り換えるという現象
が生じていたのではないか,このような要因で,
目黒は市場に留まることが出来なくなった,と
考えられる｡
モペット｢アミカMA｣は,性能やスタイル
などの点で決して遅れたものではなかった｡
1958年6月以降から猛烈な勢いで市場が拡大す
るのであるが,この分野の発展は一部の企業家
にとっては懐疑的であった(自転車に原動機を
付けたものに対する需要は急速に縮小した歴史
がある)のではないかと思う｡それは, ｢1960
年当時モペットを通勤用,スポーツ(趣味)捕
などという欧州風の使用実態を望むことはいさ
さか場違いであるという感じが強い｣というよ
うな空気がオートバイ関係者の間に漂っていた
ようである｡このような雰囲気の中で, ｢軽便
に荷物が運べる運搬具としての需要｣の上に発
展してきた目黒にとっては,この分野へ積極的
に参入することには蹄躍するものがあったので
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はないか｡それでも爆発的に拡大するモペット
分野に参入するしかないと,目黒は決断したの
であろう,と思う｡ 125cc級以下への参入では
他社に遅れをとっているが,製品開発力という
点では他社と比較して大きく遅れてはいなかっ
たのではないか｡
2.川崎航空機工業と川崎明発工業
川崎産業(前身は戦前の川崎航空機)は1950
年に川崎機械工業,川崎岐阜製作所,川崎都城
製作所に分割される｡後者は, 1953年に川崎航
空機工業と社名変更され, 1954年に川崎機械工
業と川崎岐阜製作所を吸収合併する｡川崎機械
工業はオートバイエンジンとモーターバイクエ
ンジンを生産することから出発して,苦難の道
をたどってオートバイの4大メーカー-と発展
して行くのである26)｡
(1)エンジンの製造販売
1950年に,川崎機械工業の高槻工場で空冷4
サイクル単気筒,総排気量148cc,最高出力4
ps///4,500rpmの別体ミッション方式KE型エ
ンジンの試作品が完成し, 1952年10月に｢KE-
1型｣エンジンの設計が完了している｡これ
は, 1953年2月から｢KE-1型｣バイクエンジ
ンとして,表5-3に示すように生産され,漸
次改良されて発展して行く｡また,播州歯車工
場で1951年から小型空冷2サイクルエンジンの
製作計画が進められ, 1953年1月に｢KB-1
型｣エンジン(42×42mm, 58.2cc, 2 ps/4,500
rpm,後2.5ps/5,500rpm, 45km/h)が完成
し,生産される｡ (53年1月～2月に約300台が
播州で, 3月からは茶園場の明石工場で,旧明
石発動機工場の工作機械を整備して,エンジン
の部品加工から手がけられた)｡
｢KE-1型｣エンジンは,大日本機械工業
(後の光自転車)の｢ヒカリ号L型｣ (最高速
度85km/h｡この車は,後にガスデン製エンジ
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ンを搭載した｢DNB号｣に統合される)に27),
また｢KE-3型｣エンジンは,天野工業の｢RSY
号｣ (90km/h)に搭載された｡他方｢KB-1
型｣エンジンは,大日本機械工業の｢雷光号｣
に28),また｢KB-2型｣エンジン(空冷2サイ
クル,単気筒, 42×43mm, 59.8cc, 2 ps/4,000
rpm.歯車技術を投入して,当時としては画期
的な60ccキック始動方式採用の2段ミッショ
ン付)は, 1953年8月から岡本自転車の｢ノー
リツ号｣ (1,800台),明発工業の｢明発Ⅱ型｣
(600台),川崎岐阜製作所の｢カワサキバイク
スクーターKB-Ⅱ｣ (200台｡ 54年モデルは,
前進2段で45km/h)に供給された｡岐阜工場
ではバスボディ等を手がけていたことから,エ
ンジンが運ばれてここで作られた｡さらに｢KB
-3型｣エンジン(58.2cc, 2.5ps/5,500rpm｡
同系に｢KB-83型｣エンジン:48×42mm, 76
cc, 3.3ps/5,300rpmがある)は,川崎明発
工業によってエンジン単体として,また特殊専
用車に搭載されて販売された｡
表5-3　機種別生産台数
4サイクル(150cc級) 5H484ｲツ68ｸ鋳    
KE-1型 閥"ﾓﾅ  
53年2月～5月160台 鉄9DﾈSID紿ﾈ    
1,500台 
2型 2型 
53年7月～54年4月 鉄9D繹ﾈSID繆ﾈ   
1,600台 ﾃB     
3型 ﾅ  
54年10月～55年5月 鉄IDﾈSID縟､｢    
650台 ﾃツB    
更に,高槻工場は1954年4月に｢KH-1型｣
エンジン(空冷4サイクル,単気筒OHV, 68
×68mm, 247cc, 12ps/3,500rpm)を完成さ
せ,神戸製作所で同年4月から1956年11月にか
けて1,386台生産している｡このエンジンは伊
藤機関工業｢IMC号｣,天野工業｢RSY号｣ 250,
ロケット商会｢ロケット号｣に搭載された｡こ
れらのエンジンは,激しい競争の中で生産台数
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
を伸ばせないままで終わってしまった｡
この4サイクル｢KH-1型｣エンジンは,開
発の主力が2サイクルに絞られたことから,こ
の後数年問の空自時代を経ることになり,復活
するのは目黒製作所との業務提携後である｡他
方, 2サイクル｢KB-1型｣エンジンは,改良
されつづけて発展する｡つまり, ｢KB-5型｣
は(54年10月試作完成, 55年2月から生産開始｡
前傾単気筒, 123.5cc, 5.Ops/5,000rpm, 80
km/h｡以後10年近くも125cc級オートバイエ
ンジンの基礎として君臨する), ｢KB-5A｣
(57年4月｡ 6 ps/5,500rpm, 85km/h), ｢KB
-5AS型｣ (59年4月｡ Sはセルダイナモ付の
意｡この頃,有力他社も競って同種のセルフス
タータ付オートバイを発表), ｢KB-6AS型｣
(60年4月｡ 8ps/6,500rpm, 100km/h), ｢B
-7型｣, ｢B-8型｣へ｡そして｢KB-25型｣ (58
年開発｡ 2気筒, 247cc, 16ps/6,000rpm,
最大トルク2.2kg･m/4,000rpm)｡このエン
ジンの技術上の特徴は,国産2サイクルで初の
上下分割式のクランクケースを採用しているこ
とと,当時2サイクルにとって困難とされてい
た各気筒ごとの密閉が,優れた工作加工精度で
達成され,気密シール性を解決していることで
ある｡また国産初の｢クイックリターンシステ
ム｣が採用され,操作性が一段と改良されたも
のになっている29)｡
2サイクルエンジンの性能は,次のように向
上する｡リットル当り出力は, 1953年の｢KB-
1型｣の34.4ps, 1954年の｢3型｣の43.Ops, 1955
年の｢5型｣の44.5ps, 1957年の｢5A型｣の
48.6ps, 1958年の｢25型｣の64.8ps (60年の
｢6AS型｣も同値)へと向上している｡川崎
製エンジンは,性能的には他社のもの(リット
ル当り出力55年44.4ps, 60年76.4ps)と比べ
て劣るものではないであろう(『専修経済学論
集』第41巻第2号, 15頁の注8 :｢エンジン諸
元表｣を参照されたい)｡これらのエンジンは,
下記に示すオートバイに搭載されることになる｡
(2)バイクモーター完成車の製造販売
以上のごとく,川崎機械ユ業はエンジンメー
カーとして発展する｡しかし,供給先の大日本
機械工業は激しい販売競争で苦戦を余儀なくさ
れ, 1953年にバイク製造から撤退することにな
る｡同社は, ｢KB-1型｣エンジンを搭載した
｢電光号｣の販売を中止し,ガスデン製エンジ
ンを搭載した｢DNB号｣に力を入れることに
なる｡このため,バイクモーター設計者たちが
中心になって1953年12月設立された会社が明発
工業(資本金1,000万円｡葛飾区金町)で,同
社は川崎機械工業製バイクエンジンの総販売元
として発足し,オートバイの製造販売を継承す
ることになった｡川崎機械工業はバイクエンジ
ン発売元としての明発工業や岡本自転車にエン
ジンを供給する一方,川崎岐阜製作所の自動車
工場とタイアップして｢カワサキマーク｣を最
初につけたスクーター｢川崎号｣ (｢KB-2型｣
エンジン搭載)を1953年10月から製造販売した｡
この事の価格(9万円)が当時としては高かっ
たことと,全国的な販売網に乗せることが出来
ず一部の地域だけで販売されたに過ぎないため
200台しか売れなかった｡他方,明発工業は1954
年に｢雷光号｣タイプの自転車用取り付けエン
ジン｢明発KB-1型｣ (リア･マウントされ最
高速度45km/hをマークした)を販売した｡そ
の後｢明発普及号｣, ｢KB-2型｣, ｢KB13型｣
(3速ミッションとなる)へと発展する｡
明発工業は,川崎航空機の血統を継ぐもので
あることを明確にするために川崎明発工業(54
年7月)と改名される｡これを契機に,バイク
モーター･エンジンを販売するメーカーから完
成車を製造販売するメーカーへと発展する｡そ
の第1号車は｢明発60｣ (松葉式ガーター･フ
ォーク付自転車に｢KB-3型｣エンジン:58.2
cc, 2.5psを搭載)で, 1956年まで販売された｡
オートバイ･スタイルの本格的完成車は, ｢明
発80｣ (パイプフレームの車体に｢KB-83型｣
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エンジン:76cc, 3.3psを搭載)である｡
昭和30年代に入るとオートバイ産業界は戟国
時代の様相を呈し,メーカー数は150社近く,
車種は250機種を越え,販売合戦は俄烈を極め
た｡川崎航空機は,このような状況を乗り切る
には,エンジンを納入するだけで,川崎明発工
業にすべてを依存するのでは技術力,資金力,
生産力などに問題があると考えた｡そこで,川
崎航空機は自ら本格的にオートバイの製作に乗
り出すことにし,高槻工場を神戸製作所に結集
統合し,同時にオートバイ･バイクエンジンを
製造する第14工場を完成させた(55年3月)｡
この工場で｢KB-5型｣エンジンは生産され
る(55年2月～56年12月に6,000台生産)｡この
エンジンを搭載してデビューしたのが｢明発125
-500型｣(53×56mm, 123.5cc,圧縮比7.0, 5.0
ps/5,000rpm, 80km/h｡リヤ･サスペンショ
ン;プランジャー,後部荷台積載量120kg｡廉
価版モデルは｢600型｣)である｡この事が投入
されたのは, 1955年3月から原動横付自転車の
規格がそれまでの90cc以下から125cc以下に
引き上げられたので,このクラスでの新規需要
が見込まれ得ると考えたからである｡そしてこ
の事は,低速トルク型の実用車として好評を得
たのである｡ただし,川崎航空機は独自にオー
トバイを設計するには,経験不足で困難である
と判断し,西ドイツのマイスターをベースにし
た車体に｢KB-5型｣エンジンを搭載したので
ある｡ 1956年には, ｢明発125-500型｣を豪華に
改良した｢明発125デラックス｣ (リヤ･サスペ
ンションをスイングアームにしたモデル)を投
入している30)｡続いて翌年春には｢KB-5A
型｣エンジンを搭載した｢メイハツスーパー57
型｣ (57年からブランド名がこれまでの｢明発｣
から｢メイハツ｣に変更)が投入された｡この
時点で,ラインナップは125cc系のみとなった
が,スーパー,デラックス及び500型の3機種
となり,月産台数は600台ラインを突破した｡
1957年後半からは,豪華車｢メイハツ125ス-
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パー｣,実用車｢メイハツ125-500型｣及び実用
廉価車｢メイハツ125-600型｣となる(この事
は川崎航空機の｢KB-7型｣エンジンを搭載｡
2ストローク単気筒ピストンバルブ, 53.0×
56.0mm, 123.5cc, 5.5ps/5,000rpm｡この事
の製造期間55年2月～57年4月)｡
このように,製品開発と生産体制が徐々に整
備される一方で,販売体制のほうも整備され,
全国に100軒を越すディーラーと2,000軒を数え
るサービス店を擁するまでになった｡第3回全
日本自動車ショウ記念出版『全日本自動車ガイ
ドブック』 1956年にはメグロ号代理店(31店),
陸王号販売店(48店)などは掲げられている
(ただし,川崎明発工業の販売店名簿は掲げら
れていない)｡
｢メイハツ125｣は, 1958年以降も更に進化す
る｡この頃から, 125cc, 250cc級オートバイ
に対する需要は非常に旺盛になり,中でも125
cc級はあらゆる層に浸透し始めていた｡主力
モデルの｢スーパー｣ (57年モデルにはプレス
フレーム使用)を時流に合わせてボトムリンク
サスペンションにしたモデルが｢メイハツ125
エース｣であり, ｢デラックス｣や｢スーパー｣
に搭載したエンジンをプランジャー･サスペン
ションの新型フレームに取り付けた実用車が
｢メイハツ125ローズ｣ (ll.8万円)である｡ま
たこの年には,ディーラーの要望に応えて, 125
ccエンジンをベースに2気筒化された｢メイ
ハックラウン｣ (｢KB-25型｣エンジン搭載｡ 247
cc, 16ps/6,000rpm, 120km/h｡ 64.8ps/1｡
18.5万円)が投入される｡更に1959年の第6回
モーターショウで公開された｢メイハツ125-
60型｣ (｢KB-6AS型｣エンジン搭載｡ 60年度
に発売｡ 12.8万円)が川崎航空機の新体制の下
で作られる｡
これまでの説明を要約する｡エンジン性能の
向上がなされてきたこと(リットル当り出力は,
｢KB-3型｣ 43.Ops, ｢KB-83型｣ 43.4ps, ｢KB
-7型｣ 44.5ps, ｢KB-25型｣ 64.8ps｡この間
に51%パワーアップしている)と並んで,車体
(新しい機構のサスペンションとかフレーム等
の取り入れ)やデザインの面でも新しい技術･
手法が採用されてきた｡また,製品のラインナ
ップは125cc級をベースに250cc級へと広げら
れ, 1958年には｢125cc級と250cc級｣とを揃
えるが, ｢フルライン｣を形成するまでにはい
たっていない｡表5-4に示している1956-60
年の生産台数を見る限り,年産5,000台から
10,000台以下の水準でしかないから,川崎航空
機が市場に留まることはなかなか難しい状態に
置かれていたのではないかと推測できる(250
cc級の生産は59年の21台と60年の75台で中止｡
125cc級の生産は62年から伸びる)｡
(3)一貫生産体制に向けての組織改変と目黒製
作所との業務提携
1958年頃から125cc, 250cc級オートバイ,
中でも125ccに対する需要が旺盛になってきた
ので,川崎航空機は神戸製作所において小型エ
ンジンを大増産するため第14工場(コンベ
ア一･システム採用｡生産能力は従来の2倍)
を改造して, 1959年4月から農発空冷エンジン
4機種とオートバイエンジン2機種(｢KB-5
AS/25A型｣)の量産を開始している｡また同
年末に,川崎航空機はオートバイ産業が将来有
望な事業になりうるとの確信の下に,自らが一
貫生産に乗り出すことを決意し,直ちに工場建
設に着手し,オートバイ組み立ての第24工場
(延べ8,000平方メートル)を1960年9月に完成
させている｡上記した小型エンジン工場と並ん
で,オートバイの一貫生産ラインが整備された｡
小関和夫著『単車カワサキ』 (50頁)によると,
この工場の生産能力は,総工費40億円を投入し
て月産45,000台の能力を持つ50ccモペット工
場を増設したとある｡また全長800mのオート
バイ･テストロードも造られた｡一貫生産が始
められたのは1960年11月で,同月には目黒製作
所とオートバイ製造に関して業務提携が結ばれ
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
ている｡目黒は250cc以上の車の生産に専念す
る一方,川崎明発は東京工場を閉鎖し,社名を
カワサキ自動車販売(61年5月｡アフターサー
ビスを強化するためにサービス部門を設置)と
改称し,全国120の代理店をメンバーとする全
国カワサキメグロ会を結成している｡ (目黒の
販売網はカワサキ自販の傘下に入ったが,逆に
川崎は目黒系の全国販売網を利用できるように
なった｡)カワサキ自販は, ｢カワサキ｣と｢メ
グロ｣の総販売元となり, 50ccから500ccま
でのフルライン体制(50cc;カワサキペット
M5,125cc;カワサキB7,175cc;メグロ･レン
ジャーDA, 250cc;メグロ･ジュニアS7,500
cc;メグロ･スタミナKl)を整えることにな
った31)｡
1960年代初めになると,先発3強が国内市場
をほぼ完全に制覇してしまう状況となり,後発
メーカーや中堅といわれるメーカー(富士自動
車,宮田製作所,山口自転車,新明和興業,東
京発動機)も次々と倒れていくのである｡川崎
航空機がフルライン体制を整えたといっても,
販売網が3強と比べ貧弱であるのでそのメリッ
I(下級車から上級車へとユーザーを引き上げ
る｡あるいはあらゆる層のユーザーに好みの車
をそれぞれ供給する)を直ちには活かすことは
出来なかった｡カワサキ自販と代理店が緊密な
連携を図りながら拡販に勤めるのであるが,そ
の成果が現れるのは,全国カワサキ会(1965年
第12回東京モーターショウ記念出版『自動車ガ
イドブック』には106社の会員名簿が掲載)が
結成される1965年以降である｡
1960年には, 1958年から始まった50ccモペ
ットブームがピークを迎える｡川崎航空機は,
上級クラスへの買替え需要などを期待して,こ
のクラスに最後発組の一員として参入する｡初
の自社開発の完成車ということで,設計実験部
門の強化(ガスタービンの設計研究グループを
全面的に投入)及びデザイン部門の強化(社内
デザイナーと委託した外部デザイナー)の下に,
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新しい｢カワサキ･ブランド｣のスタイリング
を造るべくカワサキモペットの設計が始められ
た｡出来あがったのがセミスクータータイプの
｢カワサキペットM5｣ (明発工業のエンジン
41×37.8mm, 49.9ccを流用したエンジン｡
4ps/7,500rpm,セルダイナモ始動,手動ク
ラッチ3速ミッション, 75km/h｡パイプと鋼
板によるオープンフレーム,フェンダーなどは
最先端素材ハイゼックスを使用)である｡また,
｢メイハツ125ニューエース｣をベースに,改良
型｢KB-7AS型｣エンジンを搭載し,外観
(たとえば,フェンダーやタンク)をカワサキ
流にリファインして,オーソドックスな実用車
とした｢カワサキ125B7型｣ (8ps/6,500
rpm)が造られた｡これは,川崎航空機のオリ
ジナル商品第1号車で, 1961年5月の全日本モ
トクロス大会に出場し2位に入賞した｡これ以
降,カワサキはモトクロスレースで好成績を挙
げてマシンのイメジアップを図った｡この点は,
他のメーカーが世界GPロードレースに出場し
て名を挙げたのと違っている｡しかし,市販さ
れた｢B7型｣には多くのクレームが寄せられ,
売れ行きは振るわずまったく冴えなかった｡発
動機事業部の業績悪化の要因となった｡
この｢B7型｣車の経験と反省及び懸命な技
術的努力の下に,川崎航空機が開発から生産ま
で一貫して取り組んだ最初のオートバイが｢カ
ワサキB8型｣ (｢KB8型｣エンジン:53×56
mm, 123.5cc, llps/6,000rpm｡最大トルク
1.3kg･m/4,500rpm, 100kn/h,を搭載｡
62年登場｡ 63年3月正式市販)であり, ｢カワ
サキ85J l型｣(｢KB15型｣エンジン:47×47mm,
81.5cc, 7.5ps/5,000rpm, 90km/hを時流に
合わせてロータリーディスクバルブ吸引方式に
発展させ,これを搭載した｡ 64年11月登場｡ 85
シリーズの実用版)である｡
｢B8型｣は,使用しやすい実用車を目指し
て開発された32)｡発売早々にすぼらしい性能と
比類のない耐久性がユーザーの信頼を得て,芙
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用車ナンバーワンと評価されたのである｡しか
し,川崎航空機のオートバイ生産は, 1959年
10, 083台, 1960年9, 186台, 1961年22, 038台, 1962
年31,718台, 1963年34,954台, 1964年33,040台
と振るわなく｢オートバイ事業は相当期間,辛
業不振｣ (『50年史』 58頁)が続いていた｡この
ような経営状況の中,川崎航空機は1963年5月
に兵庫県青野ヶ原で開催された日本モーターサ
イクル協会兵庫支部主催の第1回モトクロス大
会に｢B8型｣で初出場し, 125cc級で1-6
位を独占した｡これによってカワサキオートバ
イの名声が高まり販売に弾みがついたのである｡
このような幸先よい状況の下で,単車事業の再
建が決意された(63年10月)｡単車事業部が設
けられ,川崎航空機の市販製品事業の柱とすべ
く本格的に資金と人材が投入されることになる｡
1964年10月にカワサキメグロ製作所を完全に吸
収する｡また,全国214の直営営業所, 64の代
理店, 4,200の販売店のネットワークを整備し
て, 1965年4月から本格的な拡販活動を展開す
る｡このような拡販努力と｢単車事業の基礎を
築いた｣ (『50年史』 70頁) ｢カワサキB8型｣
というすぼらしい商品のお陰で,総生産台数は
1965年4月の月産3,000台程度から,同年6月
の6,000台, 1966年4月の9,200台へと増加する｡
｢B8型｣で自信をつけた技術部は,新機種
を次々と開発する33)｡たとえば,
｢B8S型｣:64年8月投入｡ ｢B8E5型｣エ
ンジン:ボアを5mm拡大した58×56mm,148
cc, 12.5ps/6,500rpm,最大トルク1.40kg･
m, 115km/h,を搭載｡実用スポーツ性のモデ
ル,のち輸出用本命車となる｡
｢B8T型｣:125ccのツーリング｡ ｢B8S型｣
と同様,ダブルシート付の輸出仕様車｡
｢B8M型｣ : 1965年｡鋭い出足と優れた耐久
性を誇る｢B8｣をベースに作られたモトクロ
ツサー｡エンジン:ピストンバルブ, 53×56
mm, 124cc, 12ps/8,000rpm, 100km/h｡
(12.5ps/7,500rpm)あり｡これは,レースで
大活躍をする｡
｢B8TR型｣等｡
上記した｢カワサキ85Jl型｣は,中間機種
である｡これに先立つ1962年6月に,中間機種
市場に, 51cc以上が2人乗り可能となったの
で｢M5型｣をベースにボアを1mmアップし
た｢B53型｣ (53cc, 4.7ps)を投入している｡
また, ｢85Jl型｣は,米国向けの輸出車｢85J
1 L型｣ (自動分離給油-スーパールーブ装着),
｢85JIT型｣, ｢85JITL型｣などへ発展する｡
｢B8型｣と｢Jl型｣を米国向けに輸出する
ことで,カワサキの生産が増加に向かい, 51-
125cc級で1961年の月産1,500台ペースから
1962,63年には月産2,600-2,900台ペースとな
った34)｡
(4)川崎航空機工業の大型車
以下では,上で説明した車とは別な系流,つ
まり目黒製作所で開発されたマシンが川崎航空
機工業で発展したモデルについて記述すること
とする｡目黒系の｢K2型｣と｢SG型｣のマ
シンが,川崎航空機系の4サイクル二輪車の始
まりとなる｡後者は,殊に｢K2型｣に体現さ
れている目黒の技術を継承することで,大型車
(4サイクルエンジン)分野で｢カワサキ｣ブ
ランドを確立することになる｡つまり｢カワサ
キメグロ製作所の技術者は, 1964年2月の横浜
工場操業中止時,川崎航空機(明石)へ車体設
計から5人が移籍しただけで,エンジン設計か
らは誰も移籍していない｣35)という事情から,
川崎航空機は｢殊にK2型に体現されている技
術を吸収しながら,その後続車を開発して,大
型車分野で確固たる地位を築いたのである｣｡
初めに, ｢カワサキ500メグロK2型｣ (64年
10月～65年10月)｡川崎航空機にとって初の4
サイクル市販車である｡この｢K2型｣に体現
されている技術を継承する形で,改良された車
が, 1965年のモーターショウで公開された｢650
Ⅹ｣で,その市販車が｢カワサキ650Wl型｣
二輪日動車産業における寡占体制形成(4)
(66年9月｡並列2気筒0Ⅰ寸V74×72.6mm, 642
cc, 47ps/6,500rpm,圧縮比8.7, 180km/h)
である｡ ｢K2型｣と｢Wl型｣及び｢WIS
型｣の部品の間には多くの互換性がある36)｡川
崎航空機が｢K2型｣の生産を引き継いだこと
が大型車を志向する素地となり,大型車の輸出
に乗り出すきっかけとなった｡ ｢Wl型｣は,
白バイや輸出用として開発され, ｢メグロ｣以
来の伝統である頑丈なダブルクレードルフレー
ムを採用している｡これは, 1966年2月から全
米各地の展示会に出品され,同年5月から輸出
が開始された｡これは, ｢WIS型｣, ｢Wl型｣
をスポーティにした｢WISS型｣, ｢W2SS
型｣のSSシリーズ及び｢W2型｣へと｢ロー
ドからスクランブラーまでの幅広い品揃え｣に
発展し,またモデルチェンジを重ねながら10年
余り生産された37) (｢Wl型｣は, 67年8月か
ら米国で｢COMMANDER｣の名称で売られ
る)｡
次に, ｢カワサキ250メグロSGT型//SG型｣
(63年モーターショウで試作車公表｡ 64年9月
生産開始)｡これは,神戸製作所で組み立てら
れた初の4サイクル完成車で, ｢メグロS8型｣
の車体に｢SGT型｣エンジン(単気筒OHV, 66
×72.6mm, 248cc, 18ps/7,000rpm｡試作車
より1psアップされている)を搭載したモデ
ルである｡タンクマークはメグロのままである｡
｢メグロS8型｣ (62年12月登場)と比べて,耐
久性を高め,加速性や高速性能をアップした
ツーリングスポーツ車である｡
その後, ｢カワサキ250メグロSG型｣ (64年
に目黒が完全に倒産し,合併吸収された後のメ
グロブランド｡高速から悪路走行時の安定性が
一段と向上｡65年5月デビュー, 8月から販
売)に発展し, 1971年までの6年間に800台生
産された｡
｢メグロSG型｣の後継車は, 1966年5月に
完全に新型車｢カワサキ250Al型｣ (2サイク
53
ル,並列2気筒, 53×56mm, 247cc,圧縮比
7,31ps/8,000rpm, 165km/h｡ロータリーデ
ィスクバブル,カワサキ初の5段ミッションを
装備｡ 66年8月発売)として現れる38)｡ 1965年
ごろ米国市場におけるカワサキの競争相手は,
ホンダ,ヤマハ,スズキであった｡Al試作車
が米国で走行テストに入ったときテストの対象
にしたマシンは, ｢スズキT20｣と｢ヤマハYDS
3｣であった｡そして｢Al型｣は, ｢メグロ
の技術力を吸収したカワサキは250ccの新車の
開発に着手｣し, ｢対米輸出に的をしぼり, 250
ccで世界最速が目標｣ (『明石工場50年史』 129
頁)として完成された｢真のスーパースポーツ
モデル｣39)である｡アメリカでの評価は高く
｢sAMURAl｣とネーミングされるはどの人気
を得ることになった｡ ｢Al型｣の成功は｢A7
型｣ (｢Al型｣に搭載したエンジンを発展させ
た｡ 62×56mm, 338cc, 40.5ps/7,500rpm,
ゼロヨン加速13.6秒で175km/h｡ 67年4月)
へと発展する｡これは,国産車の中でどの排気
量車をもしのぐスーパースポーツの王者と評価
され,日本及び米国においてカワサキの技術を
不動のものにした｡製品開発力･マシンの性能
面において,川崎航空機はホンダ,ヤマハ,ス
ズキと並ぶ水準にまで成長したのである｡そし
て, ｢Al型｣ ｢A7型｣の後継車として開発さ
れたのが｢Hl型｣ - ｢MACH　Ⅲ｣ (2サイ
クル3気筒498cc｡最高速度200km/h,リ　ッ
ター出力120ps｡ 68年10月発売)と｢Zl型｣
(空冷4サイクルDOHC4気筒750cc｡ 72年秋
販売)である40)｡
｢zl型｣が,開発される頃の大型車はトラ
イアン7,ノートン,ハーレーダビッドソン,
MVアグスタ, BSAなどの欧米メーカーのマシ
ンと｢ホンダCB450｣であった｡そして｢Zl
型｣は,最終的には既に世に出て人気を得てい
た｢ホンダCB750FOUR型｣ (68年の東京モー
ターショウでプロトタイプとして発表｡ ｢カワ
サキHl｣も展示) -の対抗車として登場し
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た41)｡更　に｢WIS型｣ (624cc｡ 68年3月　発
売)のマイナーチェンジ車｢WISA型｣ (71
年2月発売)が市販されると,この年に｢ヤマ
ハⅩSl｣ (653cc｡初の4サイクル)が対向車
として市販された｡
(5)川崎航空機の発展
川崎航空機は1964年11月現在で, 85ccの｢J
l｣, 125ccの｢B8｣, 250ccの｢SGT｣, 500cc
の｢K2｣の4モデルでもって｢粗いフルライ
ン｣を形成することになった｡当社は,量産体
制に向けて生産設備の拡充及び販売網の整備を
進める一方で,これらのモデルをベースに機種
を増やし,且つまた輸出(特に米国)を指向す
ることで,二輪車業界にしっかりと根をおろし
た企業へと発展して行くのである｡
川崎航空機の発展の軌跡を,下記の表5-4
によって確認する｡ 1964年にカワサキメグロ製
作所を統合するまでは50-125cc級が主力機種
でその生産台数は7,000-27,000台であるし, 50
cc級では13,000台を山に減少している｡量的
に発展する軌道に乗っかっていないし,いわん
や目黒製作所と川崎航空機が提携したシナジー
効果は現れていない｡量的に発展するのは1964
年以降である｡ 50cc級では終局的には市場に
とどまることはできなかったが, 50cc級以上
の分野では量的な拡大を達した｡それも, 1964
年以降から米国市場向けの輸出車を開発するこ
とで｢カワサキ｣の存在感を示すようになった｡
つまり, 1960年代にはホンダ,ヤマハ,スズ
キの三強が国内モーターサイクル市場で激しい
開発･販売競争を展開していた｡川崎航空機は,
生き残りを賭けた戦略の転換を図って,大きな
モーターサイクル市場である米国に進出するこ
とにしたのである｡米国に輸出されたのは1964
年で, 125cc ｢B8型｣と85cc ｢Jl型｣であっ
た｡これを皮切りに,一連のスポーツ機種
(｢Al型｣ ｢A7型｣ ｢Hl型｣ ｢H2型｣ ｢Zl型｣
など)が作られ,これらが米国市場に投入され
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
表5-4　目黒･川崎の二輪車生産台数推移
午 俾}b軽二輪 侏IWIc(霻原付第1種 佗b輸出 冲NIzb３          
1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 ﾃ3ﾃ#Cbs"s#rscrピC途9,290 12,303 21 9,197 75 9,093 5,887 5,668 1,056 ﾃ3crﾃﾃSCﾃBﾃcC津ッﾃ#ﾆﾂﾃピrﾃc3#rﾃR10,227 13,898 7,839 途ﾃ3澱ﾃ3Rﾃ2ﾃ#cbﾃsﾆﾂﾃ鉄rﾃRﾃヲﾃBBﾃS3津#cﾆﾂﾃ"#"ﾃ3rﾃS323ﾃsrﾃsb3Bﾃ鉄B419                                                                                            
27,781 釘ﾃ#233,040 ﾃr8.6      
1965 ,607 津SCR3,096 鼎づsCR13,933 ゅb      
1966 ﾃ3ll,708 津314,721 田rﾃ鉄27,959 鼎          
1967 途ﾃCB16,355 鼎bﾃsc29,032 都津釘34,294 鼎2       
1968 湯ﾃSS14,731 鼎づコ5,750 都づ#B48,168 田縒       
1969 ﾃ鉄b18,715 田ﾃ#c"1,473 "ﾃCb76,479 都B縒          
1970 bﾃsS21,595 涛ﾃb210 C津C124,704 塔2紕         
1971 田津37,624 "ﾃヲづB190,940 涛紕             
1972 都づ#cB41,586 涛づ#づS198,187 涛纈         
1973 都2ﾃsCR44,073 3"ﾃ#Sﾃ湯241,230 涛b絣         
1974 3rﾃC#R50,129 crﾃcSBﾃcR328,617 涛"縒          
注; 1963年まで,上段の数値は目黒｡下段は川崎｡
資料;第2章の表-6,衣-8と同じ｡ 1970-74年は『自動車統計年報』 1975年｡
表5-5　製品系列,及び1960年モデルと1967年モデルのリットル当り出力の比較
1960年 剴田yD  
機種 僭(ｴ9|｢リットル当り出力 亢霻排気量 ｨ6(6x8ｹ9h.因ﾒ      
M5 鼎偵2#2綏6290ps 64.8ps 晩S49.9cc 涛2         
125B7 剴t板88cc 涛22     
120C2SS WF2100.Ops    
125B1 #2綏6297.2ps<66年モデル>   
レンジャーDA c2縋6261.lps sT#ﾂ169cc 緘3ﾃciD(6h8ｳ            
ジュニアS7(STA) C254.4ps S2247cc #R絽2           
350A7 Wlコマンダー 32c#F62119.8ps 75.3ps<66年モデル>     
スタミナK1 鼎砺6266.4ps  
資料:柏,前掲書に掲載されている数値から計算｡
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た｡川崎航空機は,モデルとタイプを増やしつ
つ,世界的な高水準の高性能車を開発して,国
内市場,米国市場,欧州市場へ供給することで,
世界のオートバイメーカーへと成長発展す
る(輸出比率は64年8.6%, 67年43.3%, 68年
61.7%,71-74年90%台)｡もちろん,同時に販
売網も漸次整備されていった｡初めは,商社経
由で現地の輸入業者に売り,そこから各地の販
売代理店に渡った｡後には,ホンダやヤマハと
同じように現地販売会社を設立して直販するよ
うになった｡
① 1966年3月:シカゴにAKM社を設立-
｢Wl型｣が同年2月から展示され, 5月
から輸出
(彰1967年3月:ニュージャージ州に日商岩
井との共同出資でEKM社を設立-同年4
月に｢Wl型｣を輸出向けにマイナーチェ
ンジした｢WISS型｣が発売,同年12月
に｢W2SS型｣が発売(69年に実質的に
輸出中止42))｡
③ 1968年10月:AKMとEKMが合併して
KMCとなり,全米の販売を一元化
他方,川崎航空機が国内で本格的にオートバ
イの販売体制を築き始めたのは, 1966年2月頃
からである43)｡オートバイ販売会社である川崎
明発工業を1961年に｢カワサキ自動車販売｣
(これは,川崎航空機製360cc軽自動車の販売
を念頭に置いて付けられた社名)に,次に｢カ
ワサキオートバイ販売｣にと名称を変更して,
オートバイの販売に本格的に取り組む意思を表
明している｡また, 1966年には東南アジア方面
への輸出として台湾･永豊工業でKD生産を始
めている｡
このように内外の販売体制を整えることと,
高性能車の開発やいろいろな用途と好みに合っ
た製品を品揃えすること(表5-5参照)など
で,川崎航空機はホンダ,ヤマハ,スズキの三
強と比べて規模は小さいが,市場で一定の存在
感を持ったメーカーとして認められるまでに成
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長したのである｡
業界における川崎航空機の地位は, 1964年を
はさんで大きく変わった｡部門別の生産シェア
の推移を見ると,次のごとくである｡ (表5-6
参照)
原付第一種(モペット) : 1964-70年の問に
この部門にとどまっているが,終局的にはこの
部門から撤退している｡
原付第二種:1960年には目黒と川崎で
4.7%, 1964年には半減している｡業界全体で
は原付第1種から第2種に生産比重が移動して
いるこのときに,川崎はシェアを落とした｡し
かし,軽二輪と自動二輪が中断される状況に陥
ったときも,この部門はどうにか持ちこたえた｡
そしてこれ以降,徐々にシェアを拡大している｡
軽二輪:原付第2種部門と同様な傾向を示し
ている｡ 1962,63年における生産中断は目黒の
内部問題に関わっているが残念なことであった｡
1960年代初めはモーターサイクルの発展段階か
らすると需要構造が転換している時であるし,
また輸出に打って出なければならない時でもあ
った｡次の発展に向けて苦難の経営努力をし
て, 1964年から1968年にかけて一気にシェアを
拡大している｡
自動二輪: 1958,59年の生産台数は少ないが,
目黒のシェアは存在感を示していた｡しかし
ユーザーのニーズが実用車からスポーツ車に移
行する状況や海外市場開拓に遅れをとった｡
1962-64年に生産を中断しているが,それ以降
新しい時代に対応した国内外向けの新製品を開
発して,急速にシェアを伸ばし,この部門では
ヤマハを抜いて,本田に次ぐ第2位メーカーに
成長している｡
川崎航空機は1970年以降,原付第一種から撤
退してそれ以上のクラス,特に中･大型クラス
に経営資源を集中する｡これによって,生産台
数は1974年には1970年の15万台弱(シェア
5.1%)から35.5万台(シェア7.9%)に増加し
ている｡そして得意とする自動二輪クラスでは,
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
表5-6　川崎航空機･目黒製作所のクラス別シェア推移
午 侏IWIc霻原付第2種 佗}b自動二輪 俘xﾇb       
58 59 60 61 62 纈0.6 3.3 0.6 3.6 1.6 3.1 0.3 2.6 途綯ゅBb絣ゅ纈25.7 23.8 10.0 8.8 0.5 繧"纈綯繧                      
2.1 .3     
63 2.7 剴"     
64 綯2.2 剴綯    
65 ?絣?.1 ???"??
66 綯3.2 澱縒2.4 繧     
67 纈4.5 r繧10.8 絣      
68 絣4.9 b絣7.2 絣      
69 5.3 縒13.0 釘        
70 "6.5 唐9.5 迭       
71 .8 繧ll.2 澱      
72 .8 湯纈10.5 澱    
73 .5 免ﾂ絣14.2 澱綯   
74 .7 湯繧18.8 途纈   
注: 58-61年の1･.段の数値は目黒,下段の数値は川崎である｡合計の数値は両社を一緒
にしたもの｡
資料:表5-2と同じ｡
世界市場において存在感を示す企業となってい
るのである｡
まとめ
1950年代後半には150社を越すオートバイ
メーカーが存在し,戦国時代の様相を里してい
た｡ 1960年代に入ると敗者が市場から退出し,
勝者だけが残った｡勝負を分けた要因は端的に
いって｢技術力の差｣である｡日本の二輪車
メーカーは小型車以下の分野では日本のメー
カー間で,中･大型車分野ではこれらの輸出が
盛んになるにつれ世界のメーカー間で,製品開
発とマシンの性能向上などの面で激しい競争を
展開するようになった｡殊に大型車の分野では
世界市場を股にかけた日本のメーカー同士の競
争ということになってきた｡しかもその仕掛け
人はカワサキといってもよい程に,カワサキは
積極的行動をとったのである｡
1960年11月に川崎航空機が目黒製作所と業務
提携し,翌年6月に川崎明発工業をカワサキ自
動車販売と名称変更し頃には, ｢メグロ｣, ｢メ
イハツ｣, ｢カワサキ｣で50ccから500ccまで
のフルラインを形成した｡しかし,この頃,川
崎航空機は本田技研や鈴木日工が軽自動車部門
に参入したようには参入しなかった｡この部門
に参入したいという意思(カワサキ自動車販売
は,カワサキ製360cc軽自動車の販売を念頭に
置いて付けられた社名であった)は持っていた
が, ｢軽自動車用の4ストローク用エンジンプ
ロジェクト｣を中止している｡理由はわからな
い｡
川崎航空機だけの製品と生産量は1961-63年
には50cc～125cc級を揃えているだけで,月産
2,600台(62年) ～2,900台(63年)の規模に過
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ぎなかった｡
1963年に川崎航空機がカワサキメグロ製作所
を吸収するや,それ以降｢メグロ｣に体現され
た技術を吸収する一方で独自の技術を発展させ
る努力によって,つまり山口栄一氏のいわれる
｢性能持続型イノベーション｣44)を行うことで個
性的な車を作りつづけた｡そしてかなり｢密な
フルライン｣を形成するのである｡特に｢A
l｣, ｢Wl｣に続いて, ｢A7｣と｢W2｣が
1967年に発売された｡この年における製品系列
は,次のごとくである｡
50cc｢M50｣, 85cc｢Jl｣, 120cc｢Cl｣, 125
cc ｢B8｣, 175cc ｢Bl｣, 250cc ｢SG｣, 350cc
｢A7｣, 500cc ｢K2｣, 650cc ｢W2｣などのモ
デル｡川崎航空機は｢顧客が,基本機種から中
間機種,実用車からスポーツ･レジャー車のな
かから,個性,用途,予算の点で好きなものを
選択できるフルラインナップ｣を形成した｡川
崎航空機の商品戦略は,基本機種の確立,中間
機種の投入,さらに輸出用車の開発(64年以
降) -後にスーパースポーツー-SSシリーズ
の開発,として展開された｡川崎航空機は, 1960
年から1967年の問に,たとえばエンジンのリッ
トル当り出力を125cc級で50%, 175cc級で
65%, 250cc級で131%, 500-600cc級で13%
高める努力をすることで,高性能車の開発と品
揃えで,つまり世界の最高水準を行く高性能車
の爆発的な人気を得て, 1967年4月～9月期に
は輸出高が20億円を突破し,国内外で認められ
る一流のモーターサイクルメーカーに成長した｡
第6章　ヤマハ発動機の成長と発展
1970年まで生き残ったメーカーではブリヂス
トンサイクル(60-70年)を除くと,ヤマハ発
動機が最後に参入したメーカーである｡ヤマハ
発動機は第1号車を投入した1955年にレースに
出場して名を挙げた｡これ以降各種レースへの
出場経験と開発能力の向上をベースに高性能な
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モーターサイクルを開発して行く｡こうして先
行大手メーカ一･本田技研と鈴木日工を迫って
行き, 1967年に生産台数で鈴木日工を抜いて業
界第2位の地位を得た｡ここでは,これまでと
同じように,ヤマハ発動機の成長と発展の軌跡
を製品開発,量産体制及び販売網整備などに焦
点を当てて記述することとする｡
1.製品開発と生産の第一段階--･1960年代初
め頃まで
(1)製品開発
川崎航空機工業,鈴木日工,本田技研などが
1954年までの揺藍期を経験し,成長期に向かお
うとしている時期に,ヤマハ発動機は二輪車産
業に参入した｡この点がこれら大手3社と大き
く違う点である｡ヤマハ発動機は強敵が存在す
るところに参入するわけであるから,当初から
極めて厳しい環境におかれていた｡同社は,最
初からかなりの高性能･高品質な車を持って参
入しないと市場に止まることが難しいと認識し
ていたようである｡
大日本楽器は戦時天竜市に疎開していた佐久
良工場だけが戦災から免れたが, GHQに接収
され,それが解除されたのは1952年である｡川
上源一社長が,その工場に放置されていた工作
機械の高度利用の一つとしてオートバイを生産
することを決断されたのは1951年頃であった｡
川上社長は, 1951年に外国の産業事情視察のた
めに外遊され,諸外国で多数のオートバイが走
っていることを考えて,返還された機械類を使
ってオートバイを生産することを決断された｡
1954年6月,手本とすべきモデルをドイツの
DKW ｢RT125｣に決定され45),同年8月に試
作車を完成させ, 1カ月間･ 1万余キロの走行
性能テストを行った後,同年10月に東京で｢YA
l｣ (2サイクル, 52×58mm, 123cc,圧縮比
6.0,5.5ps/5,000rpm, 80km/h)を発表した｡
川上社長は,この車の性能をDKWよりも上回
るものにするという目標のもとに作られた｡こ
の車はDKWを模倣してはいるが単なるコピー
ではなかった(たとえば,変速機は3速ではな
く4速にされている)｡ 1955年1月に大東機工
跡を買収して日本楽器製造のオートバイ専用工
場｢浜名工場｣が完成し, 2月11日に｢YAl｣
第一号車がラインオフした｡同年6月に｢YB
l｣ (｢YA｣のボアを1mm広げたエンジン
127.9cc, 5.6ps/5,000rpm, 76km/hを搭載)
が生産開始された｡同年7月には,オートバイ
製造部門が大日本楽器製造から分離･独立して
ヤマハ発動機(資本金3,000万円,職員20名,
作業幹部候補10名)が設立された｡同じ月に開
催された第3回富士登山レースに｢YAl｣が
初参加し,バイククラスで優勝を含め6台が10
位以内の好成績を挙げて初陣を飾った｡またこ
のレース4カ月後の第1回全日本オートバイ耐
久レース(いわゆる浅間火山レース)において
ウルトラライト級で1-4位を独占した｡
｢Ⅵ11｣ (13.8万円｡ 56年モデル｢YA2｣:
圧縮比6.5, 6.8ps/6,000rpm, 85km/h,12.5
万円)は, 1954年秋にデビューし,翌年から本
格的に生産され始める｡同時に,ヤマハ発動機
は次の車の開発プロジェクトをスタートさせて
いる｡ DKWの｢R175｣を手本として, GKデ
ザイングループ46)が設計した｢YCl｣ (2サイ
クル, 62×58mm, 174cc,圧縮比6.7,10.3ps
/5,500rpm, 105km/h｡価格は14.5万円｡生
産開始は56年2月)が1956年の第3回全日本
モーターショウでデビューした｡このマシンの
車体はグレイ,タンクはレッドという塗色であ
ったから,当時のモーターサイクルが黒一色と
いっても過言でない状況下において,注目を引
いた｡ヤマハは色彩面からユーザーにアピール
する新しい商品戦略を採用したのである(｢Ⅵ1
1｣の車体は赤く塗られていた)｡同年7月の
第4回富士登山レースで｢YCl｣は125-250cc
クラスで1-5位を独占した｡レースでの実績
が販売を伸ばすことにつながった(57年マイ
ナーチェンジ, 58年生産打ち切り)｡表6-1参
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
照
｢YA｣から｢YC｣の開発過程では,ボアを
広げることでエンジン排気量を大きくし,且つ
圧縮比を高めることで最高出力を高めている｡
これによって,リットル当り出力は｢YAl｣
の44.7psから｢YCl｣の59.2psに32.4%アッ
プしている｡ ｢YAl｣は発売当初リットル当り
最も高い車(112.2万円)といわれていたが,
その後量産効果が現れて｢YCl｣では83.3万
円に低下している｡
1955年12月にオートバイの設計と開発部門を
-箇所に統合する形で日本楽器八幡工場の一部
を借用して浜松研究所が設立された｡この研究
所で250ccエンジンが開発されることになる｡
当初は西ドイツのアドラー社(Adler)のス
ポーツモデル｢MB250｣を手本にすることに
なっていたが,新機種開発グループはヤマハの
オリジナルなデザインにすることを頑なに主張
して,まったくの白紙の状況から設計して,製
作されたのが｢YDl｣ (2サイクル,並列2気
筒, 54×54mm, 247cc,圧縮比6.6, 14.5ps/
6,000rpm｡車体はパイプ･プレス鋼板併用の
バックボーンフレーム)である｡これは, 1957
年2月に発表(4月生産開始)され,続いて7
月に｢YEl｣ (260cc)が生産されている｡ ｢YD
l｣は, ｢YAl｣の発表(54年10月)からおよ
そ2年半後に投入されたヤマハのオリジナル車
である｡これは,スポーツ車ではなく,日本人
向きの実用車を目指して設計された車であるが,
ヤマハスポーツバイクの原点となった｡たとえ
ば, 16インチのタイヤを採用して車高を低く,
全長を1,935mmと短く,乾燥重量を140kgと
して,当時流行していた重量感を重視したデザ
インの傾向にストップをかけたのである｡当時
の国産モデルは,荷物運搬など実用的な要素を
優先してデザインは二の次であったが, YDl
は｢機能とデザイン｣の両面から設計されたモ
デルであった47)｡
1957年の第2回浅間火山レース用にYAlと
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YD2をベースにレーサー(レース専用車)が
開発された｡ ｢YAIA｣ (54×54mm, 123.6cc)
と｢YDIB｣ (56×50mm, 246.2cc)で参戦
し, 125ccクラスで1,2位を, 250ccクラス
で1位から3位を獲得した｡更に, 1958年5月
に｢YDIB｣をベースにチューニングした車
｢YDIA｣ (約25ps)が日本メーカーのトップ
を切って海外レース｢第8回カタリナ･グラン
プリ｣に挑戦し, 6位に入賞した｡この市販モ
デルが｢250S｣ (並列2気筒, 56×50mm, 246
cc,圧縮比8.0,20ps//7,500rpm, 140km/h｡
国産初の5速)で, 1959年6月発表, 7月生産
開始, 9月に発売された｡ 3,000台を越えたと
ころで, ｢YDSl｣と名称変更された｡これは
本格的なスーパースポーツ車で,翌年に投入さ
れた本田技研のスーパースポーツ｢CB72｣ (250
cc)とその後性能を競い合うことになった｡
ヤマハ発動機のカタリナGPでの活躍は,輸出
が飛躍的に伸びようとしている時で,これを後
押しすることになった(わが国の輸出状況:56
年648台, 57年1, 907台, 58年5, 427台, 59年19, 484
育, 60年56,268台｡当論文(1)36頁)｡
｢YAl｣と｢YCl｣は,高性能と高品質に
裏打ちされて順調に売り上げを伸ばした｡この
二つの車の成功は,ヤマハ発動機が当時最高の
2サイクル単気筒車といわれた｢DKW125//
175｣を忠実にトレースし,それに幾つかの改
良と情熱を注いで作り上げたものである｡ ｢YD
l｣は,上記二機種の開発で蓄積した技術をも
とに,オリジナリティーを出すことに腐心して
設計されたものである｡この事は,当初は実用
車を目指して開発されたのであるが,出来上が
ったものはスポーツ車並みの性格のものになっ
た(時速:113km,リットル当り出力:58.7
ps)｡そしてこの事の成功によって,ヤマハ発
動機は｢模倣の段階｣から脱出して｢独自の製
品開発段階｣へと発展したといってよいのであ
る｡ただし,オリジナリティーを備えた傑作車
と高い評価を得たのであるが,発売してまもな
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く｢左右のクランクシャフトを結ぶ軟合部分｣
にトラブルが発生した｡このため後継モデル
｢YD2｣ ｢YDSl｣の開発により短期間で姿を
消した｡ 1958年に投入された｢YD2｣ (61年に
｢YD3｣)は,装備の充実により,爆発的な人
気を得ることになった｡価格は｢YDl｣ (18.5
万円)より1.7万円安い16.8万円であった48)｡
この頃,ヤマハは量産に向けての整備を進めて
コストダウンの成果を価格に反映できるように
なったようである｡ (表6-1参照)｡
ヤマハ発動機は,上記三つの車ですべて成功
を収め,順風満帆というこの時期(60年)に,
スクーターとモペットの開発を手がけている｡
スクーター｢SCl｣を持って市場に参入した
頃には,幾つもの企業が個性的なスクーターで
参入しているが, ｢シルバーピジョン｣と｢ラ
ビット｣には敵わずことごとく敗退して行った｡
ヤマハはスクーターに乗りたいけれど乗れない
潜在的なユーザーを掘り起こすことの出来る魅
力的な車(外観的に魅力的,メカニズム的に斬
新な車)を作れば,この市場である程度のシェ
アを確保出来るのではないか,との思いで参入
を決意したようである｡ 1958年に｢ⅩY20｣と
いう計画の下に,エンジンはすでに定評のある
｢YC175cc｣をベースに改良されるもの(62×
58mm, 175cc, 10.3ps/5,500rpm｡トルクコ
ンバーター/常時噛合2速, 90km/h)を搭載
することになった｡しかし,投入された｢SC
l｣は｢進みすぎたデザインとメカニズム｣の
ために, ｢シルバーピジョンとラビットの堅実
さで築いた地盤｣を掘り崩し得ず,敗退せざる
を得なかった｡結果的には,スクーターの投入
はヤマハ発動機の経営に重大な影響を与えるこ
とになった49)｡
もう-一一万のモペット｢MFl｣ (40×40mm,50
cc, 3.5ps/8,000rpm, 75km/h｡始動セル/
キック)は,どのようであったか｡当時のモペ
ット市場は群雄割拠の情況を里していて,その
中で｢スーパーカブ｣は飛び抜けて高いシェア
を占めていた｡ヤマハ発動機は,これを越える
車を作ることでこの市場に参入することを決意
した｡そこで,実用本位に徹しないで,デザイ
ン的におしゃれで,スポーティな走りの出来る
モペットを作ることにした｡ボディはモノコッ
ク構造で,それはブルーと白に塗り分けられて,
この事はモペットというよりセミスクーター的
な魅力的な車に仕上げられた｡しかし, ｢MF
l｣は発売後モノコックボディの強度や振動等
及び整備性の悪さなどのクレームが続出し,販
売は振るわず,短命に終わった｡これは,デザ
イン優先で斬新過ぎたために発生した不振であ
った50)｡
｢SCl｣と｢MFl｣の不評と不振は,ヤマ
ハ発動機の経営を危機に陥れることになった
(62年度の当期利益は,前年度の1.38億円から
0.82億円に40.6%も減少｡詳細は表6-2参照)｡
マシンの性能や機能及びデザインの面で進歩は
必要であるが,それが時代の要望する以上に進
みすぎるとユーザーに受け入れられないことも
起こる,ということをヤマハ発動機と本田技研
(53年11月発売のスクーター｢ジュノオ｣)の例
が教えてくれる｡ヤマハ発動機の発展段階
で, 1961,62年頃までが第1段階といえそうで
ある｡成功と挫折を経験して更なる発展に向け
て再出発するのが1963年以降である｡
(2)生産の推移
次の発展段階の説明に進む前に,ヤマハ発動
機の創業から1962年頃までの生産推移について
見ることとする｡ (表6-1参照)
1955-60年までの生産台数の推移は, 1955年
の2,272台, 1956年の8,743台, 1957年の15,811
育, 1958年の27, 184台, 1959年の63, 657台, 1960
年の137,605台と極めて順調に発展している｡
その後の2年間は12-13万台と停滞してお
り, 1963年の16.7万台, 1964年の22.2万台に増
加し,発展する兆しを示している｡これを投入
された車との関係から見ることにする｡
二輪自動車産業における寡rf了体制形成(4)
原付第二種と軽二輪車部門に関わる分野で
は, 1955年は｢YA｣と｢YB｣ (56年中止), 1956
年は｢YB｣に替わる｢YC｣の2機種で9月以
降月産1,000台水準に達している｡ 1957年には
｢YD｣ (4月投入)が加わって, 7月以降月産
1,500台に達している｡ 1958年以降は機種が増
えて状況が多少変わってくる｡軽二輪車部門は
｢YD｣が1959年と1961年にモデルチェンジさ
れ, 1962年に生産中止され,替わって｢YDT｣
(64年中止)が投入される｡また1959年7月に
｢YDS｣ (62年3月, 64年6月モデルチェンジ)
が加わる｡ 1958年初めにおける月産台数は500
-600台,同年末900台, 1959年4月2,000台超,
この水準が1960年末まで続いた｡しかし, 1961
-64年には月産1,000台水準に落ちている｡原
動機付き第二種部門は｢YA｣が1957年に｢Ⅵ1
Ⅱ｣に, 1964年に｢YA6｣にとモデルチェン
ジされながら発展する｡これに｢YA6DX｣
(61年)や｢YATl｣ (63年)が加わる｡更に中
間排気量車と呼ばれる55ccの｢MJ2K｣ (62
-64年)と80ccの｢YGl｣ (63年3月～59
午), 60ccの｢Ⅵ1｣ (64年～74年)等が追加
される｡これによって, 1958年初めにおける月
産台数は1,500台であったが翌年3月には3,000
台になり,この水準が1961年3月頃まで続いた｡
それ以降1963年まで4, 000-6, 000台で推移する
が,これ以降は1964年末の16,000-17,000台に
向かって発展する｡モペット部門は,投入当初
における｢MF｣人気で, 1960年末までは驚異
的な伸びを示した｡しかし,競合他社の車と比
べて性能面で劣ることが次第に明らかになるに
つれて,評判を落とし1962年3月頃まで縮小傾
向を辿る｡ 1962年における｢MF｣モデルチェ
ンジ(63年中止)とバリエーションモデル｢MF
2K｣ (64年中止)の投入,及び1964年4月に
おけるニューモデル｢YFl｣ (73年の｢YB50｣
へ発展)で復活の兆しを示す｡スクーター部門
は, ｢CS｣が1960年の投入当初には評判を得て
10月頃までは順調であったが,クレームの発生
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表6-1　ヤマハ発動機の生産推移
午.月 ﾈ2月 ﾈ4月 店ﾈ6月 度ﾈ8月 祷ﾈ10月 ﾈ12月 佗b           
55年 0 196 #184 cB338 "261 #C250 ﾃ#s"                
56年 #b196 3B608 都776 塔911 ﾃ21,212 ﾃ3910 唐ﾃsC2                 
57年 涛1,000 ﾃ#1,184 ﾃ33"1,480 ﾃS1,304 ﾃ3R816 ﾃS2,351 Rﾃ                      
58年〔iD 26 15 222 鼎233 235 鉄42               
② 田sB453 田sB1,194 ﾃ#995 涛1,047 涛sb936 涛b913 ﾃャ              
③ ﾃS1,142 1,279 ﾃS1,413 ﾃS21,197 2,750 ﾃr1,324 ﾃ#c1,650 ﾃcC1,109 RﾃR                       
59年① ??ﾒ? 辻?"?5 ??20 田?52 ???
〔JiC) 田ッﾃs2,280 ﾃC湯ﾃC#2,050 ﾃCr3.390 ﾃ33b3,185 づcC                 
+ ﾃc#2,036 ﾃS澱2,951 ﾃcb3,111 ﾃ都r3,141 ﾃ#Sb3,469 ﾃS23,551 Bﾃb                 
60年(:1j 鉄r31 b79 b124 105 塔B27 鉄r13 田3           
② ﾃ2,138 ﾃC1,697 ﾃイR2,018 ﾃSr2,541 ﾃcc2,485 紊3b2,257 bﾃCcR                   
(郭 ﾃS迭3,284 56 ﾃsCBsc3,172 ﾃS3,881 ﾃSB3,310 ﾃ3c23,285 ﾃ3c3,320 鼎ﾃC                    
④ 劔192 ﾃc"5,032 澱ﾃ#cR8,602 ﾃs10,249 唐ﾃ3210,155 田ﾃcc            
㊨ 劔1,166 ﾃ#B864 塔湯925 ﾃS838 田"555 唐ﾃs            
61年(1:) 澱鼎"28 39 10 唐5 B36 cb            
+ ﾃ涛b1,979 ﾃCs"874 涛909 ﾃS"1,157 鉄r483 ﾃ3c"1,525 Bﾃ3#B               
〔き〕 ﾃ#B1,512 ﾃ"4,914 澱ﾃB6,252 迭ﾃsS25,439 迭ﾃScR5,359 釘ﾃ3,804 鉄bﾃCc               
+ 唐ﾃ3r5,377 釘ﾃ4,971 釘ﾃC#r4,087 釘ﾃ3,675 釘ﾃSsb5,202 釘ﾃ3s2,729 鉄bﾃc3"              
⑤ 鉄c146 辻100 涛r110 #R155 塔- 辻- ﾃ3ヲ         
62年(1j 20 "37 鉄40 田46 51 22 鼎#b              
+ ﾃ3Sb1,054 ﾃCb1,256 ﾃ3sR1,455 ﾃCC1,304 ﾃ#c1,005 ﾃ1,228 Bﾃ都b                 
:ト ﾃs2,950 澱ﾃ3#7,114 途ﾃS途6,895 途ﾃ田B7,274 澱ﾃss25,901 迭ﾃcr5,981 都2ﾃS            
+ ﾃb847 ﾃc1,805 ﾃ3モ4,815 釘ﾃ31,850 ﾃc#R3,231 ﾃ3Cb2,246 津3C                 
63年(主) "31 田B27 鉄268 鉄46 鉄265 鉄44 鉄ヲ        
2l ﾃS1,864 ﾃ#sR1,549 ﾃピ1,938 ﾃ1,532 ﾃ#Cb1,407 ﾃ#ィ1,335 づ2                  
③ 澱ﾃ36,208 唐ﾃ9,522 免ﾂﾃCll,876 "ﾃsll,541 "ﾃcS12,398 免ﾂﾃSrll,754 #RﾃcR                  
･卜 ﾃ3澱2,596 ﾃc1,429 ﾃcS1,752 ﾃs1,882 ﾃcrﾃSSb1,517 ﾃﾃS2,030 "ﾃ2                          
64年(亘) r41 b31 64 3   3            
辛 ﾃC1,194 ﾃ#c"1,167 塔s1,141 ﾃ##835 ,555 ,738 RﾃS3              
③ 免ﾂﾃSs9,854 唐ﾃ唐12,524 2ﾃ田"15,978 rﾃc15,389 rﾃCS"17,538 Rﾃ16,271 s"ﾃcR                  
(弟 ﾃピ21,685 ﾃ#B4,298 釘ﾃS#R4,080 ﾃS3b1,699 ﾃ澱2,470 ﾃs22,624 2ﾃs2                 
注:58年以降, ①は自動二輪車, ②は軽二輪車, ③は原付第二種, ④は原付第二種, ⑤はスクーター｡
資料: 『自動車統計年表』
で人気を落とし衰退してしまう｡
結論的には,ヤマハ発動機は1960年に50cc
～260ccの間でフルラインを形成する一方で,
自動二輪車とスクーター部門以外では,年産
12, 3万台を実現している｡ただし, 1961,62年
にはモペットとスクーターで失敗し,この部門
の生産は停滞する｡これが1962年の経営危機を
もたらすこととなるが,幸いにも特に原付第二
種部門の販売が成功裏にすすんで,次なる発展
の礎となったようである｡
62
2.製品開発と生産の第二段階-1963年頃以降
1962年までのヤマハ発動機のバイク開発とそ
の性能については,これまでに記述した通りで
ある｡先に進む前に,ここでヤマハ発動機の企
業としての発展について少し触れておくことと
する(『東洋経済新報』新年特大号昭和34年12
月19日による)｡ 1955年7月の会社設立時の資
本金は3,000万円, 1957年8月に1億円に増資
した｡ 1959年6月に3億円に増資して,設備の
増強と合理化を行い,増大する需要に追いつき
かねる状態で1959年初めからは三交代制を実施
してようやく需要に応じる有様であった｡そし
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
表6-2　ヤマハ発動機の業績(単位:百万円)
年度 僣H8ﾘ"当期利益 僣H8ﾘ)yizb資本金利益率      
55年 c-8 蔦"-26.7      
56年 ﾃ3C46 紕153.3     
57年 ﾃSCB56 56.0      
58年 ﾃ塔149 縒149.0     
59年 唐ﾃS"510 澱170.0     
60年 ﾃB375 絣46.9       
61年 湯ﾃSR138 絣17.3     
62年 唐ﾃSB82 10.3      
63年 ﾃゴr289 縒36.1      
64年 bﾃ3釘420 綯52.5     
65年 ﾃSS"673 52.6       
資料:ヤマハ発動機50周年記念事業推進プロジェクト編集(以下ヤマハ50周年編集
と略す) 『TimesofYAMAHA (資料集)』 2005年, 70頁｡
注:資本金: 1959年度は3億円, 1960-64年度は8億円, 1965年度は12億8千万円｡
て1960年1月4日から東京で株式の店頭取引を
開始した｡ 1955年から11年間の業績は,表6-
2のごとくであった｡
このような好業績をバックに1960年2月にス
クーターとモペットを売り出した｡その生産設
備の新増設に約6億円(うち約2億円が輸入機
械10台分)投ずる計画であった｡増設が終わる
2月頃にはスクーター2,000台,モペット5,000
台の生産が加わる｡輸入機械が入荷して,増設
が完了する5-6月以降にはモペットは月産
～
10,000台となる｡このような数値から,及び東
京発動機(資本金450百万円)の1959年9月の
業績(カッコ内の数倍は60年3月の業績)は,
売上高2,634百万円(2,300百万円),利益金91
百万円(82百万円),利益率41% (37%),配当
15% (15%) (『東洋経済新報』昭和35年1月9
日号による)と比べても,ヤマハ発動機は(発
足が新しいだけに設備の合理化,近代化も進ん
でいて,コストも同業他社に比べて安い,とい
う理由の下に)好業績である｡短期間に急成長
して優良企業になったことがわかる｡ 1960-64
年度の業績も触れておく｡
1956-59年度にかけて売上高は6.0倍,利益
は11.1倍に増加しているから,ヤマハ発動機は
極めて好調に成長したことがわかる｡ところが,
既述のごとく1962年度の業績は悪化した｡ 1960
年度と比べて1962年度には売上高で21.3%,刺
益で78.1%,売上高利益率で29%,資本金利益
率で22%,それぞれ,減少している｡しかし,1963
年度になると,売上高は1960年度水準以上に回
復,利益は同年度の77%までに回復している｡
1964年度の売上高は1962年度の2倍に近い1.9
倍になっている｡利益は1960年度を越え,資本
金利益率は52.5%を実現している｡このような
業績は, 1962年度に経営危機に陥ったが,それ
以降モーターサイクル部門で国内外向けの新製
品を開発したこと並びにマリン事業を拡充する
ことによって急速に経営を立て直しすることが
出来た成果であるといえる｡
本題に返る｡ヤマハ発動機の機種(製品)系
列の発展過程を整理すると,表6-3のごとく
である｡
ヤマハ発動機は, 125ccYAlのビジネス車
と, 250ccYDl//YDSlのスポーツ車を柱に経
営基盤を固めていく｡原付二種部門の生産台数
は1958-64年に極めて順調に増大する｡同時に
軽二輪部門(下記の中間車種を含む)のそれも
1958-60年に急拡大したが, 1961-64年は多少
停滞気味である｡
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表6-3　ヤマハ発動機の製品(機種)系列の推移
排気量 鉄R1956 鉄r1958 鉄1960 田1962 田2            
750cc 650cc 500cc 360cc 350cc 3()5cc 255cc 255cc 250cc 250cc 200cc 175cc 175cc 130cc 125cc 125cc 100cc 100cc 90cc 90cc 80cc 70cc 70cc 60cc 60cc 55cc 55cc 50cc 50cc 部&ﾈtu2YC1⑳- 部Cu2ﾒﾒﾕYE1⑨一一 一YD2モー 部S(8(ｲﾒ廼3u2ﾒ忍3tBﾒ 部S88(ｲﾒ--× --YES2モ --YDS2f TD1⑤--                    
ET1⑳  
一一YD3モ I-× -YA5モ A5DX⑤- 刪鼈鶺DIA YDT1⑳ YBT1⑨-  
(スクーター) 4披ﾒ   
YA2モー- 部88(ｲﾒ   
一一モー- MJ2⑨一一 MJ2Kハ十一 MF2モ   
YAT1⑳ YG1⑳一 一一一×  
MF1⑳ ﾒI     
MF2K/- 
注:⑤:ニューモデル,モ:モデルチェンジや,マ:マイナーチェンジ,ハ11:バリエーションモデル｡
資料:講談社編『われらがヤマハモーターサイクル』 1980年, 86-88頁,柏秀樹著『ヤマハモーターサイクルのすべて』
1987年, 8-78頁,ヤマハ50周年編集『Times ofYAMAHA』 , 2005年, 12-15頁から作成｡
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二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
1964 田R1966 田r1968 田1970 儖Xﾖﾂ       
YMl⑨一 一一一一一マ 辻ﾘ耳7ﾗ鈔ﾒﾒﾒﾒﾒ籀7ﾒR1⑤一一 M2モー- CSIE@- "E3TX8(ｲﾒR3 DS6C ﾕ3tB%C3ctBﾒ%SEStぴ72年TX750⑤ 73年TX500⑨ 74年DT350⑳ ロードレーサー スポーツ スポーツ スポーツ                   
---YDS3 
--TDIB 一一YA6モ 儺DIC DT1⑨一一 疋C(8"TD2B DX250 -DT250マ一 一一CT175モ ﾘｸ6ﾈｸ5Hｳs9D薤｢6x8ﾈｸ8ｲ7(5x6ﾈ55ﾈｸ686845ﾈｸ62626x8ﾈｸ8ｲ7(5x6ﾈ5ｃ#V627(5x6ﾈ57(5x6ﾈ55ﾈｸ62                             
CS2モ 一一E CT1⑨一 一AS2モー 
-ASICハ十一 
--× ｨ耳8(ｲtｨ爾Cﾒｵ盃38(ｲu8耳爾盃3u8耳爾-H3モー- YK90⑨一 一AT90Dハヾ YK80マ一 一一一× -マ一一一× 3tｨ爾ﾃ$8tH耳爾耳璽rﾒﾒﾒﾒﾒﾘ                           
ASID⑳一 一一× H3C⑨一一 --H3E- Cu8耳爾-AT125マ一一 x8ﾈｸ8ｲ#V626x8ﾈｸ8ｲ6x8ﾈｸ8ｲ7(5x6ﾈ5ｃ627(5x6ﾈ55ﾈｸ626x8ﾈｸ8ｲン627(5x6ﾈ5ｃ627(5x6ﾈ5ｃs625ﾈｸ625ﾈｸ628486r8486rピ62                                   
H3CDモ I-H3Dモー ｨ痔8"ﾒﾖﾆ7ﾒtH耳爾          
--マ-- 綴8(ｲﾓsR       
YJ1⑤一一 ---X ~■~~× 一一× YF1⑳一一一 剪(U7D) 簸   
U7Eハ十一一 ﾒ 辻ﾓuSr一一一JB60モ JT60⑳一一 一一U5ADハヾ -FS50マ-    
-J5Dマ 一一U5AD- 刄rジネス(60cc) メイト/ミニトライアル(60cc) (55cc) (55cc) (50cc) メイト(ビジネス) メイト メイト ビジネス スポーツ -YJ2マ- U6⑤一一 U5⑤/DXハJ U5D⑤一一 YFIA/Dマ 辻ﾒﾘﾕSTX6ﾒ-D       
U5マ-  
U5E⑤一一 辻ﾘ7ﾒﾒﾒﾓrﾒﾒﾒ   
一一マF5モー F5S⑤一一 
FSl{-- 
-F5D一一一 綴d#Sﾒﾒビジネス トレール ミニトレール   -F5E--- F5C⑳一一一 
F5BCマ- 覇Fﾈu8耳耳爾 
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そして両者の中間に175ccYClとスクーター
CSlを,最上層の自動二輪部門に255ccYEl
を,最下層のモペット部門に50ccMFlを投入
する｡これで形式上は｢租いフルライン｣を形
成した｡モペットの生産は,参入当初には爆発
的な数を実現したが1962-64年にはガタリと減
少した｡自動二輪部門の市場は,東京オリンピ
ックまではまだ相対的に小さく,つまり年産規
模は200-600台程度で,これが拡大するのはそ
れ以降である｡ (生産台数は表6-1参照)
このような機種発展をベースに更なる製品開
発と生産拡充に向けての展開がなされるのは
1960年代半ば以降である｡ 1960年代半ば以降に
おけるヤマハ発動機の発展は,モペットの充実
(65年), 80cc ｢YGl｣ (63年)を中核とした中
間機種の拡充,中型車の投入(305cc ｢YMl｣
65年, 350cc ｢Rl｣ 67年)及び重量車の投入
(650cc｢ⅩSl ｣ 70年, 750cc｢TX750｣ 72年, 500
cc ｢TX500｣ 73年)と需要の多様化に対応して
従来のビジネス車とスポーツ車を中心とした製
品構成にロードレーサー,モトクロツサー,ト
レール等の機種追加によって,つまり製品の品
揃えを充実- ｢より細やかなフルラインの形
成｣と｢ワイドバリエーションの形成｣によっ
て,なされることになる｡
1962年の経営危機以降における再出発の時点
-次なる発展の画期点を1965年に設定すること
が出来る｡それを確認出来る一つの指標として
ニューモデルの投入数を取り上げ得る｡投入モ
デル数の増加は,製品開発力が強化されたこと
を示す一つの指標であると考えられる｡
1963年は80cc ｢YGl｣, 125cc ｢YATl｣, 247
cc ｢YDTl｣, 256cc ｢YETl｣の4機種, 1964
年は50cc｢YFl｣, 60cc｢Ⅵ1｣の2機種, 1965
年は50cc ｢U5D｣, 60cc ｢U6｣, 70cc ｢U7｣,
｢YPl｣, ｢YGSl｣, 90cc｢Hl｣, ｢Ar90｣, 305
cc｢YMl｣,の8機種, 1966年は50cc｢U5 E｣,90
cc ｢AT90D｣の2機種である｡ 1965年に最も
多くの機種が投入されている｡このような背景
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の下に,ヤマハ発動機は新しく設計された｢YG
l｣にその運命を賭け,この事の生産計画を月
産2,000台として経営全般の再建に入ったので
ある｡そして中間機種及び中･重量級車の開発
が次々となされるようになる要因には, 1960年
に北川自動車と昌和製作所を傘下に入れたこと
で技術陣が充実したことや生産能力が増強した
ことなどがある,と思われる51)｡
モーターサイクル品揃えの充実(及びその努
力)は,クラス別シェアの増大として現れてい
る｡ (表6-4参照)｡
原付第1種クラスは, 1963年の3.2%, 1965
年7.2%, 1970年16.6%, 1974年24.2%と,鷲
くべき増大を示している｡ (66年新型モペット
の｢メイトシリーズ｣, 71年の｢らくらくメイ
トシリーズ｣が貢献)
原付第2種クラスは, 1963-65年は12-13%
で足踏み状態であった｡ 1970年20.0%, 1974年
28.8%と増大を示している｡ (64年投入した
｢YGl｣ (73cc)の大ヒットや｢YGID｣ (75
cc)の貢献)｡
軽二輪車クラスは, 1963年17.6%, 1966年
10.2%へとシェアを落とした｡ 1967年34.6%へ
と一気に駆け上り,以後この状態を維持してい
る｡ (68年3月投入のヤマハトレール｢250DT
l｣ <250cc>貢献)｡
自動二輪車クラス｡カワサキは1965年
0.5%, 1970年9.5%, 1974年18.8%とシェアを
伸ばして本領を発揮している｡これに対しヤ
マハ　は, 1963年2.6%, 1965年5.2%, 1970年
16.2%, 1973年26.7%と見れば,シェアを増大
しているが, 1963年2.6%, 1964年0.7%, 1967
年24.2%, 1969年2.3%, 1974年17.2%と見れ
ば,増大と縮小を繰り返している｡ヤマハはこ
のクラスで大きなプレを示している｡
ヤマハ発動機のシェアは,全体的には1962年
7.0%, 1970年19.5%, 1974年25.8%-と堰大
した｡これは,ヤマハ発動機が着実に成長して
4大メーカーの地位を確固たるものにした証の
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
表6-4　ヤマハ発動機のクラス別シェア推移
午 侏IWIc霻原付第2種 佗}b自動二輪 俘xﾇb       
58 澱縒7.5 唐纈7.5 迭紕   
59 2.5 偵R3.5 途     
60 4.0 ゅ9.1 湯     
61 迭12.4 "綯3.2 途      
62 釘紕8.9 R2.3 途      
63 12.3 r綯2.6 唐縒      
64 迭13.8 "繧0.7 絽       
65 途13.1 b5.2 免ﾂ       
66 "纈18.8 24.3 R纈        
67 2繧21.1 B綯24.2 ゅ       
68 b綯21.7 "紕6.4 ゅ      
69 r22.9 r2.3 "         
70 b綯20.0 絣16.2 偵R       
71 "23.7 繧13.2 "         
72 26.4 2綯17.4 2纈        
73 2纈27.6 "綯26.7 b纈      
74 B28.8 偵17.2 R繧        
資料:表6-1と同じ｡
一つである｡
3.生産設備･販売網の整備
企業が成長発展するためには,製品開発力の
発展-性能･品質のよい車と時宜に適った新製
品の投入と量産･量販体制の構築が進められな
ければならない｡生産(販売)の推移について
は既に説明してあるので,ここでは生産設備が
どのように拡充されたか,また販売網がどのよ
うに整備されたかについて記述することにする｡
1955年1月に開設された日本楽器のオートバ
イ専門工場である浜名工場(浜名郡浜北町｡大
東機工の跡地)の当時の状況は,次のごとくで
あった｡工場の規模は当時のオートバイメー
カーの生産能力(表6-5)を参考にして決め
られた｡つまり当面の月産目標を500台,最高
能力を2,000台にして,工場規模は計画され
た52)｡
佐久良工場から工作機械(本社工場から疎開
した工作機械は約800台あった53))が搬入,職
員は20名,作業幹部候補10名というごく少数の
人々によってYAl型(いわゆる赤トンボ)は
生産された｡ (54年10月12日,東京で発表)｡ 1955
年1月からYAl型は生産開始されたが,その
予定台数は1月20台, 2月100台, 3月150台,
4月200台とされていた｡実際の生産台数
は, 1月ゼロ, 2月11日に1号車ラインオフ
で, 30台生産,うち17台出荷, 7月260台,う
ち250台出荷, 8月350台出荷という状況で,立
ち上がりは順調ではなかった54)｡この事が組み
立てられた頃は, ｢まだコンベア-システムが
取り入れられておらず,すべて1台1台手で送
り,やがて台車の上に載せて移動させるように
なり,その台車がやがてパイプで連結されるシ
ステムとなった｡これがヤマハのコンベア-ラ
インの最初である55)｡｣
その後, 1956年2月に｢YC型｣の生産が開
始されると,この4月には｢YA型｣, ｢YC型｣
合わせて605台が出荷され, 5月には両者で721
育(YA:310台, YC:411台｡この頃の人員は
253名), 9月には1,080台(YA:289台, YC:
791台)生産された｡この頃には月産目標500台
を実現することが出来,生産は軌道に乗ったと
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表6-5 1953年4月から54年3月までの月平均生産能力
名称 佇饉ﾘｼh蝎Eﾉ|ﾒr最高(育)    
陸王 Sﾓ#260      
メグロ SﾓCS527     
キャブトン ﾓﾃ1,136         
ポインター 鉄ﾓSS669     
日米富士 S390    
呂和クルーザー ﾓ3S375 1,227      
ホンダドリーム ?ﾃS??
トヨモーター "ﾓﾃ##r   
トーハツ Sﾓ"ﾃC2,040 670 今年250      
ミシマ ??ﾓC??
ライラック 鉄?ﾓc??
スミ夕 Sﾓ3S    
ヘルス ?S?c??
北川ライナー 鉄??
ツバサ工業 78  
資料:ヤマハエンジニアリング『挑戦』 70頁｡
いえる｡同年1月に,オートバイの開発･設計
技術部門を結集して日本楽器浜松研究所(同年
9月:ヤマハ発動機浜松研究所となる)が誕生
し, 8月には機械工場(42問×12間)の設計が
開始され, 12月に完成し, 1957年1月から稼動
している｡つづいて,塗装工場(57年5月完
成:以下同じ),本社事務所(59年9月), 3号
館<機械加工>第1期工事(59年), 2号館<
工機工場･食堂> (60年2月), 6号館<後の
鍛造工場> (60年)などの施設が作られること
で,生産能力が強化されていった56)｡
1957年2月11日に｢YDl型｣の1号車がラ
インオフし, 3月から本格生産が開始された
(同月の生産は14台)｡ 4月100台, 5月303台,
6月528台, 7月683台と,順調に生産は立ち上
がった｡しかし,この頃から｢YD型｣のエン
ジンの不調を訴える苦情が寄せられるようにな
った57)｡川上源一社長の｢品質絶対｣という考
えのもとにこれらの問題は解決され,生産規模
は拡大される｡浜北工場の拡張がなされる一方
で, 1959年3月に北川自動車工業を,翌年4月
に呂和製作所をヤマハの傘下に入れる｡ヤマハ
発動機は昌和製作所が抱える｢債務の即時払い
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金約2億円を貸付という形で負担する分と新株
払い込み分を合わせて6億円見当の金｣を注ぎ
込むことで, ｢オートバイ1,500台とモペット
3,000台程度の生産能力と研究開発に関わる人
材,経験のある労務者及び下請け関係｣を手に
入れることが出来た｡飛躍的発展を狙うヤマハ
発動機にとっては｢1960年2月の倒産当時,二
輪業界で唯一コンベアラインの近代的工場設
備｣を持っている昌和製作所を系列化すること
は魅力的であった｡出水力氏によると,ヤマハ
発動機は2社を傘下に入れたことで1960年に月
産能力が2万台となった58)｡また,ヤマハ発動
機はこの頃から,下請け協力工場に対して生産
体制の強化を求め,同時に浜北市の本社工場周
辺に下請工場を結集する方針を打ち出し,工場
の誘致をすすめた｡これによって,この地域が
オートバイ関連部品の生産集積地の一つとなっ
て行くことになる｡
1965年11月に資本金が8億円から12.8億円に
増資された｡翌年には,本社新工場(1号館)
と磐田工場第1期工事(部品倉庫,自動車工場,
動力実験室)を完成させる｡ 1969年に袋井市に
ヤマハテストコースを竣工し,同年に三信工業
をヤマハの傘下に入れる｡同年に,磐田工場5
号館(組み立て), 1970年に磐田工場7号館
(モーターサイクル組み立て)などが完成した｡
1970年に磐田工場に浜北工場の車体組み立て全
ラインが移設され, 11月から本格的稼動が始ま
った｡ 1970年5月に資本金が17.5億円に増資さ
れている59)｡
オートバイ生産工場の拡張と新設を進める一
方で,かつてのライバル企業を傘下に加えるこ
とで,ヤマハ発動機の4工場(本社,磐田,新
居及び天草)と系列4社(北川,昌和,三信及
び浜北工業)で,ヤマハグループは｢生産80万
台のオートバイ生産体制の確立｣を成し遂げた
のである｡このときの総人員は5,185人(男
千:4,198人,女子:987人)である60)｡ 1962年
の生産台数は11万8千台,生産シェアは7.0%
(63年は,それぞれ, 16万7千台, 8.7%)であ
った｡ 1970年の生産台数は57万4千台,生産シ
ェアは19.5%になっている｡弛まない新技術の
開発(たとえばロータリーディスクバルブ吸気
方式)とそれを採用した新製品の投入(YA5)
を進める一方で,着実に生産設備の整備･拡充
と国内外の販売網の整備を進めてきた｡
次に販売網の整備について記述しよう｡
オートバイの販売は,日本楽器製造が担当し,
その営業には各支店が動員されて,ディーラー
の獲得が徐々になされた｡名古屋地区(愛知,
三重,岐阜,富山,石川,福井の6県)の販売
責任者であった友村俊雄氏は,初期の販売網作
りについて｢ディーラー選考の基準として, ①
ヤマハに理解ある店主　②比較的資金の面で安
全性の高い店(彰感覚的に新しいものをもって
いる既成有力メーカーの系列外にある店　④新
規にバイクを扱ってみたいと考えている人等を
考えて,各ローカル紙の経済部長や広告部長,
業界編集長等あらゆる情報網を使って,自転
車･オートバイ卸小売商の店主の人柄,資金状
況等をチェックし候補者を絞りました｣と｡ま
た｢初期販売網は都市部を中心として漸次固め
二輪自動車産業における寡rtf体制形成(4)
ていった｣と言われている61)｡このような営業
努力と後発メーカーであるヤマハ発動機が販売
力をアップするために｢レースで優勝しで性能
をアピールする｣という販売戦略を採用するこ
とで, ｢YAl｣発売当初の特約店は全国16都道
府県でわずか24社に過ぎなかったが62), 1957年
初め頃には120社(支店7を含む)から成る全
国特約店網が形成されている63)｡この特約店の
中には,友村敏雄氏が言っておられるように京
南ホンダモーター販売所,兵庫トヨタ自動車,
愛媛トヨタ自動車,徳島トヨタ自動車販売,高
知トヨタ自動車の名前が見られる｡乗用車がま
だあまり売れない時代に,トヨタ自動車がトヨ
モーターのオートバイを販売していたのである
から,この当時ディーラーが結構競合他社の商
品を取り扱うのは一般的であった｡それだけ
オートバイの販売をめぐるメーカー間の競争は
激しかった｡
輸出を伸ばすためにも同じ販売戦略が採用さ
れた｡ 1958年5月に第8回カタリナ島グランプ
リにおいて250ccクラスで6位入賞,これを契
機にメキシコ(58年9月:ヤマハ･デ･メヒコ
設立)とアメリカ(60年6月:YIC設立)に進
出する｡アメリカでの主力商品は市販レーサー
｢TDl｣,スポーツモデル｢YDS3｣,モペット
｢ヤマハメイトU5｣などであった｡ 1961年に
は世界GP250ccクラスメーカー選手権6
位, 1963年デトナGP250ccクラス優勝等を契
機に,ヨーロッパにおける販売体制強化のため
にオランダに現地法人YMENVを設立する64)｡
1960年から1970年代初めの時期は輸出先の大部
分は北米と東南アジアであった｡アジアにおい
ては1963年2月にインドで現地資本と提携して
パール･ヤマハを設立しモペットの生産･販売
を開始, 1964年3月にタイの代理店サイアム
モーター社との合弁会社サイアム･ヤマハ社
(ヤマハ発動機の海外における合弁会社第1号)
を設立, 1966年6月からモーターサイクルを製
造開始した｡下って1971年8月にはインドネシ
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ア政府の国産化政策(産業の自立発展,雇用機
会の増大,貿易収支の改善など)に対応してハ
ラパンモーター社で｢メイトV50｣ ｢L2GJ
｢AS3｣の完成車の販売と最小限の溶接･塗
装･組み立てという形で現地生産を開始してい
る,等々｡このような営業努力によって,モー
ターサイクルの輸出台数は,輸出を始めた1960
年の4,734台(生産台数に占める輸出割合は
3.4%)から1965年の125,335台(同51.4%)に
と順調に拡大した(売上高に占める輸出の割合
は62年11%, 65年54%)｡その後,輸出はさら
に伸び1970年315,863台(同55.0%), 1974年
847,562台(同72.8%)となった65)｡
ところが,創業以来好調に成長していたヤマ
ハ発動機は, SClとMFlの失敗(その原因
は前衛的な機構がもたらした信頼性の欠如な
ど)で, 1962年の決算で無配という創業以来の
ピンチに直面した｡日本楽器製造から小池久雄
氏を営業部長に迎え,販売網を主とした立て直
し策を講じた｡それは次のようなものであっ
た66)｡
この時代には,各メーカーとも卸販売は全国
の地元資本の特約店に委託するのが一般的であ
った｡これらの特約店の多くは,小規模で体質
も古く,近代化と大型化が要請されていた｡そ
こに商品の失敗が重なったため販売力の低下は
深刻となり,特約店の経営も急激に悪化し,倒
産が相次ぎ,不渡り手形などの不良債権が一挙
に膨らんだ｡小売店の｢ヤマハ離れ｣も加速し,
市場シェアは約4%にまで低下した｡特に需要
の大きい都市部での販売体制の建て直しが急務
となったことから, 1962年から北海道をはじめ
とする8つの各支店の管轄下に順次営業所を設
置して,小売店に対して自ら小卸を開始すると
ともに,地方都市では地域ごとの実情に応じて
特約店の強化と,自己資本の販売会社の立ち上
げを進めた｡こうした販売網の立て直しを推進
するために,とりわけ経理,財務,法律に関す
る研修を重点的に実施し,特約店･販売店の経
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営分析やアドバイスが行える人材の育成をする
一方で,これらの店の経営近代化を要請した｡
また, 1962年当時,ヤマハの特約店は全国に
128店,中古車の特約店が2社,部品特約店が
13社という状況であった｡特約店の中には卸機
能より直販が主体というところも多く,競合他
社からの働きかけなどもあって,その出入りは
少なくなかった｡そのため,各地域の特約店,
販売店ごとにヤマハモーターサイクルの健全な
発展に寄与することを目的として全国ヤマハ会
(62年6月)を結成した｡下って1969年1月,
モーターサイクルを取り扱う販売店の経営と販
売の近代化を図ることを目的とした｢フレンド
店制度｣と,スポーツモデルを主力として販売
するフレンド店を対象に｢スポーツ店制度｣を
設け,ツーリングなどのイベントを開催しなが
ら,技術力をユーザーにアピールする体制を整
えた｡こうしたきめの細かい販売政策によって
弱体化した国内販売網を再編したのである｡
各種レースに参戦してそこで培った技術を
ベースに高性能･高品質のモーターサイクルを
市場に投入する一方で,生産体制と販売体制の
整備に努めた｡ 1962年の経営危機に際しては国
内販売網の立て直しと強化に努め, 1960年以降
は海外における販売網の拡大や現地生産を進め
た｡さらにSClとMFlの失敗を教訓に商品
開発力の強化を図りながら,量生産体制の確立
(66年磐田工場第1期工事終了)やコスト削減
に向けての整備を行った(事務処理簡素化を目
指してコンピュータ導入｡ 67年5月稼動)｡ヤ
マハ発動機は,スクーターとモペットの開発で
は失敗したものの,生産や業績を順調に伸ばし
1967年には生産台数で鈴木日工を抜いて業界第
2位となり, 1974年には同社を大きく引き離し
ている｡また, 1960年以降は輸出に活路を見出
し,輸出比率を1965年51.4%, 1974年72.8%と
伸ばして｢世界のヤマハ｣といってよい大企業
へと成長した｡
まとめ
最後発の企業としてモーターサイクル産業に
参入したヤマハ発動機にとっては,既存のすべ
ての企業,とりわけ最大手の本田技研に挑戦す
る意気込みで,商品開発や企業経営を行った｡
両者の激突,いわゆる｢HY戦争｣は, 1970年
代後半から急拡大するソフトバイク市場で起こ
った｡
ヤマハ発動機は短期間のうちに業界の大手に
成長した｡ 1960年の時点で,自動二輪車分野で
は本田技研,目黒製作所に次いで第3位,軽
オートバイ分野では本田技研に次いで第2位,
原付第二種分野では,本田技研,鈴木日工に次
いで第3位,原付第一種分野では本田技研,山
口自転車工場,鈴木日工,宮田製作所に次いで
第5位という状況であった｡ 1960年前後には富
士重工業,新三菱重工業,鈴木日工,本田技研
が軽自動車分野に参入している｡ ｢スバル360｣
は1958年, ｢三菱360｣は1961年(60年に｢三菱
500｣), ｢スズライト｣は1958年(2サイクル360
cc試作車は54年に完成), ｢ホンダT360｣は1963
年に発売されている｡ヤマハ発動機がなぜこの
分野に参入しなかったのか｡この疑問は当論文
の課題の一つと関わっている問題である｡上記
4社は二輪車のフルラインを形成発展させる過
程で,並びにある企業は過去に自動車を試作し
た経験を持っているというバックのもとに,軽
四輪車分野に参入し四輪自動車メーカーに発展
した｡ヤマハ発動機が軽四輪車分野に進出しな
かった理由として考えられるものは,次の点で
ある｡
①　二輪車の全部門において製品開発と生産
体制の面で磐石ではなかったこと,つまり
スクーターとモペットの分野に新製品を投
入するために開発力を集中する必要があっ
たこと｡
②　巨額の資本を必要とする自動車分野に進
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
出することはリスクが大きかったこと｡
(彰について｡ヤマハ50周年編集,前掲書(挑
戦と感動の軌跡) 103, 4頁と小閑和夫著『日本
の軽自動車』三樹書房, 2000年, 152頁参照｡
ヤマハ発動機は創業以来125cc, 175cc, 250
ccの3種類のモーターサイクルを製造販売し
てきた｡新たな市場としてスクーターとモペッ
トの可能性に着目した｡ 1958年当時スクーター
は二輪車総台数50. 1万台の20%以上を占めてい
たこと,その市場には新三菱重工業と富士重工
業の2大メーカーのほかに数社のメーカーしか
存在していなかったこと等から,将来性がある
と判断された｡独自性のあるスクーターSCl
を開発し, 1960年3月に発売した｡他方モペッ
トの生産は考えていなかったが,販売店から強
い要請があったこと,市場規模も大きかったこ
と等から開発を進めることになった｡開発期間
は短く, 1959年8月に設計を始め, 1960年3月
に販売している｡ 1955年に通産省が｢国民車育
成要綱案｣を発表すると,二,三輪車メーカー
が軽四輪車を発売することになる｡このような
情勢に影響されてかヤマハ発動機も1958年に浜
松研究所で軽四輪自動車の検討を開始している｡
しかし,次のような事情から軽自動車を開発す
ることは中断している｡ 1959年に,ヤマハ技術
研究所の技術者が欧米のスポーツカー工場を視
察｡これを機に高性能スポーツカーとこれに搭
載する自動車用エンジンの開発計画が浮上｡こ
れは,高性能スポーツカーの研究を行うことで,
四輪車事業への可能性を見出せるのではないか
との期待からであった｡同年11月にヤマハ技術
研究所にスポーツカー研究のための研究室を設
置｡ 1960年に1953ccの水冷･ 4気筒･DOHC
エンジンを搭載した2シータースポーツカーを,
翌年に4シータースポーツクーペを試作した｡
また,これに搭載するエンジンとしてタイスエ
ンジンというエンジンブロックからシリンダー
まで鋼板プレスを利用したエンジンの試作をし
ていた｡しかし,エンジンの性能アップをめぐ
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る技術の実用化に時間がかかり, 1962年2月研
究室が解散されるとともにスポーツカーの開発
は中止された｡この技術はトヨタ2000GTにも
引き継がれることになった｡ 1964年12月からト
ヨタ2000GTへの開発協力が始まり,完成した
試作車は｢トヨタ2000GT｣として1965年10月
東京モーターショウで発表された｡
軽自動車の開発を止めた事情は上で記したこ
と,止めた理由はスクーターとモペットを開発
することに専念しなければならないために開発
余力がなかったことではないかと考える｡他方,
小関和夫氏の記述から, 1953ccエンジンの開
発と試作車の製作を進めるに際して大きな力と
なったのは昌和製作所が持っていた軽四輪車の
開発経験ではなかろうか｡ 1962年2月にスポー
ツカーの開発が中断されているが,これは,こ
の年の経営危機並びにスクーターとモペットの
クレームに対処しなければならないという状況
によると考えられる｡
(餅こついて｡ 『東洋経済新報』昭和34年12月
19日号136頁参照｡
これには次のような記事が掲載されている｡
世間でうわさに上がっている軽四輪については
研究を続けているが,できればやりたくないと
いっている｡これは競争も激しく大資本を要す
るからだ｡しかしほかにやるものがなければや
る覚悟はあるようだ｡
1959年時点に軽四輪車の研究を続けていたと
しても, 1957年にYDl (250cc),翌年にYD
2とYEl (255cc), 1959年にYDSl, YE2及び
YESlを開発投入して,ようやく独自のマシン
を開発することが出来るようになって自信をつ
けたであろうが,経営基盤が磐石なものになっ
ているわけではなかった｡当時においては製品
の開発力を高めて品揃えすることと量産体制や
販売網の形成を整備することが重要な課題であ
って,軽四輪車部門に人材も資金も振り向ける
余裕などはなかったのではないかと推測する｡
最終的にヤマハ発動機はどの方面に進出して
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行ったか｡スクーターとモペットの失敗による
経営不振を打開するため1962年半ば以降から事
業基盤再構築の努力がなされた｡すなわちス
ノーモビル事業-の進出(68年7月,スノーモ
ビルの1号機｢SI,350｣を発売)とマリン事業
の拡充(62年1月,ハイフレックス船型を発表｡
64年2月,セールボートを発売｡65年5月,FRP
漁船を建造など)で事業の多角化と経営の安定
を図ったのである｡
注
第5章
1)以下の記述は,冨塚清著『オートバイの歴史』
山海堂, 1980年,中神満著『オートバイ　グラ
フィティ』 CBSソニー出版, 1984年｡蔦森樹著
『WI FILE』山海堂, 1986年(99年5刷),八
重洲出版社『モーターサイクリスト』 1987年8
月号臨時増刊(『国産モーターサイクル戦後
史』)を参照｡
2)拙論｢二輪自動車産業における寡占体制形成
(1)｣ 『専修経済学論集』第41巻第1号, 2006年
9月, 43頁｡ 51年までの累計生産台数は850台｡
柏秀樹著『カワサキモーターサイクルのすべて』
池田書店, 1987年, 9頁では51年11月までの約
3年間に945台となっている｡蔦森樹著『WI
FILE』山海堂, 1986年, 13,16頁では1955年に
戦後初の白バイとしてZ6型40台が警察庁に納
入されたとなっている｡これに従うと,中神満
著『オートバイ　グラフィティ』CBSソニー,
1984年, 44頁の｢1948年生産再開といってもそ
の量は僅かなもので完成した車はすべて白バイ
といってもよく｣という記述は正しくない｡
3) ｢Z5｣ (55年5月から56年3月までの11カ月生
産)と比べて改善された点は,バルブ径の変更｡
特にインレット側が大きくされ吸排気のバラン
スが改善され,カムの形状も変更｡トランスミ
ッションを含めての各回転部分の強化が図られ,
精度の向上が徹底された｡これによって,回転
部分の抵抗ロスが減少してよりスムーズなチ
ューンを助け,結果として, 4,000回転で20ps
を発生させることになった｡馬力アップはス
ピードアップをもたらした｡中神,上掲書, 83頁｡
4)蔦森,前掲書, 18頁｡同書(18頁)には,昭和
30年当時の目黒製作所設計部は,鈴木滋治を部
長としてエンジン設計,車体設計,設計管理,
そして実験とに課が分かれていた｡そのうちエ
ンジン設計が5名,草体設計が3名という小世
帯で二輪車の設計は進められていた,とある｡
また,柏,前掲書(27, 8頁)には, 1950年頃の目
黒製作所の設計部門には4人しかいなかったと
いう｡ 500ccのZ型のみを大きなモデルチェン
ジもないままで生産していたからだ｡J型ジュ
ニアで経営基盤ができてからは,車種も増え設
計部門も徐々に強化増員されていった,とある｡
5)小関和夫著『単車カワサキ』池田書店, 1977
年, 253頁｡｢メグロ500RZレーサー｣の緒元は, 82
×94mm, 498cc,圧縮比8｡
6)蔦森,前掲書, 18頁｡ ｢メグロF｣について,第
3編集局企画部編『ザ･ヴィンテージ･バイク』
講談社,昭和60年, 135頁で,次のような説明が
ある｡英国車風の重厚かつ実用的な車を作り続
けてきたメグロも,時代はよりスポーツライク
な方向にあることを知っていた｡ 1958年の6月
に発表されたこのFはそうした時代背景を反映
したものであるといっていいだろう,と｡ 1960
年4月までの約1年間に1,353台しか生産されな
かった｡それは,実用車からスポーツ車に転換
した車でなかったからである｡
7) ｢K型｣が継承する二機種の特徴｡
｢Z7型｣ : 82×92mm, 478cc, OHV単気筒車｡
圧縮比6,最高出力20.2ps/4,400rpm,同トルク
3.5kg･m/3,100rpm｡低回転トルク型エンジ
ン｡車重は204kgと重い｡この事は,耐久性は
あったが,出力の割りに重く,最高速度は120km
/hほどしか出なかった｡
｢T2型｣ : 72×80mm, 651cc, OHV並列2気
筒車｡圧縮比6,最高出力31ps/5,400rpm,同ト
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
ルク4.73kg･ m/3,500rpm｡どちらかといえば
低中速型｡車重は228kg｡この事は,加速力は
あったが,車重は重く,最高速度は130km/hほ
どであった｡
両車とも予想される高速道路時代にそぐわな
いものであった｡そこで開発されたのが｢K型｣
である｡これは,白バイに使われるほどの貫禄
と重厚感といった,在来のメグロ大型車が持つ
商品イメージに,軽快で高性能という時代要求
を加味させた,メグロの新しいアイデンティテ
ィを打ち出そうとするものである｡車重は, ｢T
2型｣より38kg軽い190kg (ドライ)となり,
当時の同クラス英国車の標準値180kg代に近い｡
出力は, BSA ｢A7型｣の32ps/6,200rpmと遜
色のない33ps/6,000rpmで, ｢T2型｣より2
馬力向上,トルクは4.1kg･m/′4,000rpmとZ
7型より大きく, ｢T2型｣とほぼ同値｡ ｢K型｣
は,当時の国産車の中では高性能な俊足車であ
った｡蔦森,前掲書, 16頁｡
8) ｢J型｣はサスペンション:フロント･テレスコ
ピック(油圧式),リヤ･リジッド｡ 2本のユキ
ゾ-ストパイプを備えていた｡ 1952年に｢J2
型｣ (65×75mm, 248.7cc｡ 53年10月｢S型｣
に,ユキゾ-ストパイプが一本となる)と｢J3
型｣ (70×75mm, 288cc｡カワサキメグロ時代
に｢J8ア-ガス｣として復活)｡ 1956年に｢S3
型｣｡これは,相秀樹氏によると｢傑作中の傑作
ともいわれ,実用性や耐久力で優れ,スタイル
もバランス良くまとめられている｣と｡約31,000
台売れた｡前掲書, 16頁｡ 1959年10月から60年
4月まで生産された｢S5型｣ (ll.5ps/5,000
rpm), 60年の｢S7型｣ (13.5ps)を経て最終モ
デル｢S8型｣に｡ジュニア系は消滅して,代
わって64年9月から新設計されたOITV249ccエ
ンジン搭載の｢カワサキ250メグロSGT｣, 64年
12月から実用タイプの｢カワサキ250メグロSG｣
へと発展する｡
9) ｢Ⅵ1ア-ガス｣は,浅間火山レースの経験を生
かした高速型である｡頑丈なパイプフレームで,
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懸架装置はフロント･テレスコピック,リア･
スイングアームである｡車体は,当初グレー一
色のイタリアンスタイル,しかしユーザーに受
け入れられなく,すぐブラックカラーに変更さ
れる｡ 1959年に350cc級スポーツタイプ｢FY
型｣ (74×75mm, 325cc)にモデルナンジされ
る(80台生産されたようである)｡名称はすぐ
｢Ⅵ1型｣に変更,さらにセミアップマフラー,
ダブルシート付でスポーツ性を強調したものに
なる｡そして名称が｢メグロYAア-ガス｣と
命名される｡
10) 250ccF型と125ccE3型はともに,メグロ伝統
のプッシュロッドと単体式ミッションではなく,
エンジン･ミッションがユニット型のOHCエ
ンジン,左足チェンジレバーという,時流に乗
った商品であった｡ 1959年1月から3月にかけ
て125ccCA型エンジン,同年6月から8月にか
けて250ccAD型エンジン(54×54mm, OHV2
気筒,スターター付き,ユニット型エンジン｡
試作状態で18馬力が出た｡同年11月完成)と500
ccK型エンジンに着手した｡蔦森,前掲書, 18頁｡
ll) 1958年にメグロは4ストローク, 50cc, 3速
トルクコンバーター,シャフトドライブという
極めて進歩的なモペットのレイアウトを完成し
て試作に入った｡デザインを由良玲吉氏に依頼
し,そのデザインの方向(軽快で明るいイメー
ジを持ったもの)が固まるにつれ,当初の計画
は大幅に見直しされ,完成も大幅に遅れてしま
った｡中神,前掲書, 111頁で｢メグロアミカ
MA/MAS｣, 130頁で｢カワサキペットM5｣に
ついて詳細な説明がある｡
12)中神,前掲書116頁によると,第7回自動車ショ
ウの二輪車メーカー参加者は19社(出品機種92,
うち37がモペット)｡出品された車のエンジン及
びフレームは次のようであった｡サスペンショ
ン:テレスコピック採用は第6回より多い38%,
ボトムリンク採用は全体のほぼ半分,残り若干
は特殊なフロントサスを試みていた｡リヤサス
は100%がスイングアーム｡エンジン:高回転･
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高出力の傾向を示し, 54%がスクエア｡伸長の
著しい125cc級では2気筒の台頭が目立ち始め
る｡
13)中沖満,前掲書, 127頁｡
14) 『第2回全日本自動車ショウ　ガイドブック』
1955年によると,参加出品したオートバイ関係
メーカーは27社(住江製作所の軽四輪車を除く
と26社),モデルは78｡このうち, 125cc級のモ
デルは16｡この16モデルの,リットル当り最高
出力は36.0-52.8ps,最高速度は65-85km/h,
燃料消費率は50-70km/1である｡目黒のリッ
トル当り最高出力は36.6ps,最高速度は70km/
h,燃料消費比率は70km/1である｡目黒はリッ
トル当り最高出力では劣位であるが,他の面で
はそれほど劣位ではない｡小関和夫氏は｢メグ
ロレギナE｣に関して次のごとく評価されてい
る｡ ｢メグロ125系は,いつの時代も500や250と
は異なる進歩的メカニズムを持っていましたが,
実用車として使っていたメグロユーザーには受
け入れにくいこともあったようで,設備投資し
ながらも125ccの販売が伸びなかったことも,
メグロが消えてゆく一要因といわれていますが,
メカニズムは高かったのです｣と｡前掲書, 230
頁｡
『オートバイ』 1960年2月号によって, 1959年
暮れに市販されているモペット｢11モデル｣を
誕生順に示すと,次の通りである｡
誕生年月 (6X8ｨ8ﾂ会社 ｨ6(6x8ｲ9h.因ﾒ2         
57年10月 (7(6r田中工業 鼎繧       
58年4月 (7(6r鈴木自動車 鼎R       
8月 ｸ7ｸ4ｨ7R本田技研 涛繧       
12月 伜(ﾏｸ4ｸ6x7(6r山口自転車 鉄r     
59年1月 4月 8ﾘ7ﾈ7(6r平野製作所 鉄R綯      
BSチャンピオン 儻域ﾙ泳r40.3   
エコ- ﾈ葈齷:竟B50.1   
ミヤペット 亶ｹ69ｸﾞﾈ58.8    
5月 10月 倅H5(8ｨｲ三共電器 鼎      
マルウチ ﾘ8ｸ4X6齷5ﾘ鍈51.0    
ミリオンサンライト 儉(･50.2  
｢アミカMA｣のリットル当り出力は, 85.7ps
であるから｢スーパーカブ｣に次ぐ性能である｡
15)神田重巳｢マン島への長い道｣ 『国産モーターサ
イクル戦後史』76頁｡ 『オートバイ』 2月号
(｢日本のモペット,世界のモペット｣特集号で
ある)で,編集者はモペットに一般大衆の足と
なることを望んでいるが,当時の二輪車関係者
たちはモペットに軽便な荷物運搬以外の用途を
求めていたかやや懐疑的である｡ ｢このモペット
も実をただせば2年程前に生れた二輪車界の新
機種で, ･･･-いわゆるオートバイを小型化した
完成車｡ --しかし何といってもその需要はや
はり物を運ぶ道具としてのそれらしく,大中小
の商店では喜ばれている｣と｡ 32頁｡
16)蔦森,前掲書, 13頁｡ 『全日本自動車ショウ出品
社案内』 1954年, 143頁にメグロ号代理店名は29
店掲載されている｡ 『自動車ガイドブック』 1960
-61年, 353頁に掲載されているメグロ販売店数
は35店である｡
17)蔦森,前掲書, 12,3頁｡両社の業務提携のメリ
ットは,川崎航空機の方は販売網が弱いので,
目黒の販売網を利用できること,目黒の方は資
本を投資した125ccの業績(他の商品も同様)
が悪化し,資金難に陥っていたので,川崎側か
ら援助を受けることが期待できること,である｡
同書, 22頁｡ 『日本経済新聞』昭和35年11月16日,
夕刊｡
18) 1963年1月頃,鳥山工場で,ミッション組み立
てとエンジン部品の加工,昭和機械製作所でエ
ンジン組み立て,横浜工場で車両組み立てが主
に行われていた｡蔦森,前掲書, 24頁｡売却先
は,東京日産自動車販売(6月24日調印)｡蔦森,
前掲書, 12頁｡目黒は1960年2月の春闘から300
日にわたる長い労働争議に入った｡本社及び烏
山工場ではストとロックアウトの応酬が続き8
月頃より平常操業が再開された｡しかし,争議
解決の為の調印は12月7日まで持ち越された｡
蔦森,前掲書, 22頁｡
19)蔦森,前掲書, 15頁には｢大型国産二輪車(キ
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
ヤブトンや陸王など)が振るわなくなった理由
は,中排気量車が性能的にこれらの車と互角に
なるほど肉薄したこと｣と記してある｡
20)蔦森,前掲書, 15頁, ｢高価な二輪車を購入でき
た顧客が中高年層であり,大衆向け乗用車の出
現によって移行したと考えられる｡神戸の西海
義治氏(兵庫メグロ)は『現にダイハツの三輪
車発売のときからすでに,メグロの客の所-行
けという販売戦法があった』と,このことにつ
いて語った｡｣
21)棉,前掲書, 28頁で,メグロは強力なディー
ラーを持っており,それと本社の結びつきが強
かった｡改善要求に対する方策や,商品企画の
面で得るところは多かった｡ 1950年代後半はメ
グロの全盛期といってもよい,と｡
22)自動車工業振興会編『自動車ガイドブック』 1961
-62年及び1962-63年によると,販売店は, 1961
年には121店(支店,営業所,出張所を含めると
138店), 1962年には119店あった｡
23)横浜工場は,川崎航空機から出向した社員によ
って250ccGS型とオリンピック向け白バイKP
後期型が組み立てられた｡受注していたオリン
ピック用白バイ471台を1964年9月中に納車し終
えることになったのを機会に,工場は9月末日
で閉鎖された｡二輪車の生産設備などは川崎航
空機明石工場に移転された｡カワサキメグロ設
計課のエンジン担当者は一人も川崎航空機には
入らなかった｡設計課の車体設計から5人が川
航(明石)へ転籍した｡彼らはその後のカワサ
キ車フレームの設計を行った｡蔦森,前掲書, 26
頁｡ 『日本経済新聞』昭和39年9月5日｡
24)蔦森,前掲書, 22頁｡両社が統合される以前か
ら,業務の協力関係が進められていた｡たとえ
ば, 1962年11月29日に,川崎の技術関係者とカ
ワサキメグロの設計関係者が第1回目の｢K2
型｣検討会が横浜工場で催されている｡同書, 22
頁｡
25)中神,前掲書, 155頁｡
26)以下の記述は,明石工場史編纂委員会編『明石
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工場50年史』 1990年及び上記注1に掲げた書籍
を参照している｡
27)大日本機械工業の54年モデル｢ヒカリモーター
バイクG型｣は,フレームや車体系に西ドイツ
｢クライドラー｣のライセンスによるものが使用
された｡エンジンはガスデン製｡空冷2サイク
ル, 59.6cc,圧縮比6.0, 2.3ps/5,000rpm｡始
動:スイッチ式キック前進2段｡サスペンショ
ン:前はテレスコピック｡ 55年モデルは｢DNB
GS型｣ガスデン製エンジン(2サイクル, 50×
62mm, 121.7cc,圧　縮　比7.0, 5.Ops/4,750
rpm)搭載｡会社は富士オートバイ(日米富士
自転車から独立した),富士自動車へと変わる｡
富士オートバイは55年に｢フジAE-20型｣ (60
cc)と｢フジ200｣ (200cc)を発表している｡富
士自動車は, 1948年8月,日本木工の追浜工場
と東京瓦斯電気工業の設備を引き継いで創設さ
れ,迫浜工場で米軍自動車再生修理を開始した｡
富士自動車は57年に｢DNB250GW｣ (2気筒, 50
×62mm, 243.4cc)と｢フジモーターBA｣ (DNB
の車名変更)を投入｡ 62年に｢ガスデンFMC
BF｣(2サイクル2気筒,42×45mm, 125cc,10.5
ps//8,000rpm)を投入｡
松永良文｢関東モーターサイクル産業盛衰史｣
『国産モーターサイクル戦後史』八重洲出版,1987
年, 148頁,所収｡
28) 53年モデル｢雷光号｣は,自転車のフレームに
60ccエンジンを積んだ｡フロントフォークに取
りつけられたショックアブソーバーが特徴｡空
冷2サイクル,単気筒60cc, 1.6ps, 50km/h｡
29) ｢KB-25型｣エンジンの技術上の特徴は, 『明石
工場50年史』 155, 6頁｡
30)第三編集局企画部編『ザ･ヴィンテージ･バイ
ク』講談社, 1985年には｢メイハツデラックス｣
(1956)となっている｡ 1956年時点では｢明発｣
である｡編者は,この事について次のように
｢125cc戦線のメイハツとしての主力となったこ
のデラックスだが,実用車としての力量は十分
であり,数多いライバル機種と比較しても互角
76
以上のものがあった｣ (108頁)と評価している｡
1956年半ばに,川崎エンジンはこれまでの2万
km無故障という記録を破って5万km無故障と
いう驚異的な耐久力を実証している(『明石工場
50年史』 153頁)｡
31)このフルラインの価格帯は次のようになってい
る(61年価格,一部60年価格)｡
50cc　カワサキペットM5(メグロアミカMA50)
5.8万円
125ccメイハツニューエース(カワサキ125)
12.8万円
カワサキ125B7　　　　　　13.0万円
メグロキヤデットCA　　13.2万円(60年)
175cc　メグロレンジャーDA　　　14.5万円
250ccメグロジュニアS7′STA　18.2万円(60年)
500cc　メグロスタミナK1　　　　29.5万円
価格は,相秀樹著『カワサキモーターサイク
ルのすべて』による｡
32) ｢B8型｣は,従来から粘り強さで定評のある
｢カワサキKB型｣エンジンの特性を活かして,
①常用速度での性能強化, ②軽快なスタイル,
(彰耐久性に富む頑丈な構造, ④乗り心地よく安
全である,ことをモットーに,使用しやすい実
用車を目指して開発された｡ 『明石工場50年史』
161頁｡
33) ｢B8型｣エンジンは, 1966年にボアを9mm拡
大して, 62×56mm, 169ccに発展し,このエ
ンジンを搭載したのが｢Fl型｣と｢FITR型｣
(17ps/7,000rpm, 1. 75kg ･ m/6,000rpm, 125
km/h)で,輸出用である｡
34)小関和夫,前掲書, 58頁｡ ｢B8型｣と｢Jl型｣
の輸出については相,前掲書, 226-234頁参照｡
35)蔦森,前掲書, 26頁｡
36) ｢Wl型｣の総部品数1,899, ｢K2型｣と共通部
品数1,284,割合67.6%｡ ｢WIS型｣の総部品
数1,937, ｢K2型｣と共通部品数1,215,割合
62.7%｡蔦森,前掲書, 175頁｡
37) ｢WIS型｣ (｢W2SS型｣の国内向け市販車｡
68年2月生産)生産台数:67年(立ち上がり分)
160台, 68年1,929台, 69年2,759台,計4,848台｡
｢WISS型｣ (｢Wl型｣の輸出向けマイナーチ
ェンジ車｡ 67年4月発売)生産台数:67年201
台, 68年50台,計251台｡ ｢W2SS型｣ (67年12
月発売｡ 69年に実質的に輸出から撤退)生産台
数: 67年1,221台, 68年729台, 69年41台, 70年
5台,計1,996台｡ ｢K型｣系最終モデル｢W3
型｣ (73年2月市販｡ 74年12月に生産打切り)坐
産台数: 72年1,103台, 73年1,728台, 74年1,599
台｡ ｢K型｣系の総生産台数30,214台｡蔦森,前
掲書, 36,176頁｡
38) ｢Al型｣は, 1966年8月から国内販売される｡
輸出名称は｢SAMURAI｣｡並列2気筒ロータ
リーディスクバルブ, 53×56mm, 247cc, 31ps
/8,000rpm, 2.92kg･ m/7,000rpm｡カワサ
キ初の5速ミッションにより165km/h｡ゼロヨ
ン15.1秒｡この事により,カワサキは250cc級
でトップの性能を持つようになり,これ以降カ
ワサキのスーパースポーツ作戦が展開されてゆ
く｡小関,前掲書, 76-78頁｡
39) 1960年代のカワサキスーパースポーツ(米国で
はストリートスクランブラー)の代表は｢WI
SS型｣, ｢AI SS型｣, ｢A7SS型｣, ｢C2SS
型｣ (115cc ｢C2E型｣エンジン搭載｡ 67年4
月発売)である｡
40)粕,前掲書, 52-55頁参照｡
41)蔦森,前掲書, 40-42頁｡相,前掲書, 226-234
頁｡
42) ｢W2SS型｣は,米国向けに開発された車であ
るが,高速かつ長時間連続走行という米国内で
の使用条件の下において,振動によるクレーム
が多すぎたため,実質的に1969年で撤退するこ
とになった｡対米向けに製品化されたWlシ
リーズは思惑に反して,その輸出結果は惨憤た
るものであった｡しかし,国内では唯一の大排
気量車として,そして旧メグロ系の車として,
細く長い人気を捉えていた｡蔦森,前掲書, 37
頁｡
43)川崎航空機が目黒製作所と提携したときの期待
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
は,メグロの販売網を利用してカワサキの販売
を延ばすことであったが, ｢K2型｣の生産を引
き継いだことで, ｢結果的に目黒の販売網より技
術の方が役に立った｣のである｡蔦森,前掲書,46
頁｡
44)山口栄一｢半導体･デバイス産業｣後藤晃,小
田切宏之編『サイエンス型産業』NTT出版, 2003
年,所収｡馬捌浩一著『技術革新はどう行われ
てきたか』日外アソシエーツ, 2008年, 143-165
頁｡
第6章
45) DKWの｢RT125｣は, 1939年に現れている. 2
サイクル, 52×58mm, 123cc,4.75ps/4,800rpm,
エンジン搭載｡給排気方式は,反転帰気ピスト
ンバルブ｡ハーレーダビッドソンとBSAが1948
年からこの事のフルコピーしたものを生産して
いる｡小関和夫氏は,コピーの手法には二通り
あると｡一つはエンジン部分のみ(ボア･スト
ローク),他はミッション等と全体に至るもの｡
日本ではハーレー型の藤壷技研製イーグル号や
DKW型のヤマハYSlが全体を,アサヒ,トー
ハツ,コレダ等20車種近い国産車がエンジン部
を参考にしたと｡ 『国産二輪車物語』 (増補新訂
版Ⅵ汀.Ⅲ)三樹書房, 2007年, 50頁｡
46)東京芸大の小池岩太郎教授とその門下生たちは
1952年に｢グループ･コイケ(GK)｣というデ
ザイン集団を作り,研究を行った｡ 1953年半ば
頃から,このGKは日本楽器製ピアノのデザイ
ンに参加していた｡ ｢YAl｣の製作に当っては,
日本楽器から選ばれた｢7人の侍｣とデザイン
を担当するGKの協力によって,フェンダー,
ハンドルポスト,シリンダーヘッド,リヤクッ
ションなどのデザイン,ニーグリップのラバー
とサドルをグレーに,ヘッドランプフレームの
着装,タンクサイドのカラーリングなどが決定
された｡またモーターサイクルの眼ともいうべ
きタンク･マーク｢日本楽器のマークである昔
さの組み合わせに回りはタイヤの感じを出した
白い線で囲んだもの｣はGKによって決められ
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た｡ GKは1957年に｢GKインダストリアル･デ
ザイン研究所｣に発展した｡講談社編『われら
がヤマハ･モーターサイクル』 1980年, 138,9
頁｡
47)佐藤百合,大原盛樹編『アジアの二輪車産業』
アジア経済研究所, 2006年(166頁)には,後進
国の産業発展の過程における企業の製品開発能
力の形成過程について次のような文章がある｡
後発国企業が, (1)リバース･エンジニアリング
での試行錯誤や提携先からの技術移転による学
習を通じて徐々に独自の技術的能力を形成し,
(2)次第に自らの工夫を加えるようになり(マイ
ナーチェンジ), (3)最終的に独自性を主張でき
る製品や製造方法を開発するようになる(メジ
ャーチェンジ),という経路を辿ることだとみな
すことができよう｡ -1950年代の日本で行われ
たのは,上述の製造技術における大量生産化で
あり,製品技術については,新興企業による欧
州の有力モデルの模倣からマイナーチェンジ･
モデルの開発,そして全く新しいユーザーを対
象にして新規に開発した独自製品の登場である｡
-ヤマハが最初にリリースした新製品はドイツ
車のフルコピーだったが,第二機種の開発で多
くの独自設計が盛り込まれ, 3年後に開発され
た第三機種は,エンジンから新規設計したメジ
ャーチェンジといいうる独創的製品だった｡彼
らは,模倣の段階からごく近い将来のメジャー
チェンジを想定して技術の学習をしていたので
ある｡
上記の｢第三機種｣とはいずれを指すのか｡
明確に示されてはいない｡ ｢YAl｣ (125cc)は
1955年1月生産開始, ｢YBl｣ (130cc)は55年
6月生産開始, ｢YCl｣ (175cc)は56年2月生
産開始, ｢YDl｣ (250cc)は57年4月生産開始,
同年に｢YD-1A｣が純ファクトリーレ-サと
してデビュー｡カタリナ･グランプリ初出場で
6位入賞｡この｢YD-1A｣の市販モデルが
｢250S｣ (のち｢YDS-1｣)で, 59年7月発売｡
｢YEl｣ (260cc)が58年7月生産開始｡ ｢第三機
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種｣とは｢YDl｣のことであろうと思うが｡
小関氏はヤマハの高品質･高性能のについて
次のように記しておられる｡ヤマハの信頼性は
カタログデータ以上の性能を持つことであった｡
当時は250ccでも,公表100km/hも実際は70km/
hがやっとというモーターサイクルが多かった｡
YAlはDKWと同様に80km/hをマークしス
ポーツ車としてマニアに愛用されてゆく｡コ
ピー商品の場合,オリジナリティを出すことが
難しい工業製品だが,ヤマハは後続車の175ccYC
では全面的ヤマハスタイルを確立,やがてYDS
lというパイプフレームのスポーツ車を生む｡
その間わずか5年という短期であり,技術革新
のすさまじさを物語っていた｡また第2代モデ
ルのYA2は,曲面を活用したまさしく"GKオ
リジナル"デザインが駆使され,それの更なる
進化作品としての名車YDlを生んでゆき,や
がてYDSに結びついた｡加えてYDSlの兄弟
車として125ccパラレルツインのスポーツ車
"ⅥlSl"もレーサータンク付で59年モーターシ
ョーに展示された-｡上掲書, 52頁｡
48) ｢YD2｣は,市販を前に1958年10月に東京後楽
園で開催された第5回自動車ショウに出展,人
気の的となった｡このとき出品された機種は以
下の通り｡ヤマハYE (265cc),ヤマハYD (247
cc),ヤマハYCl (175cc),ヤマハYA2 (123
cc) 『自動車ガイドブック』 1958年版｡
49)中沖満著『オートバイ･グラフィティ』, 113,4
頁｡
50)前掲書, 136, 7頁｡
51)浜松商工会議所･他,前掲書, 889頁と890頁に
次のような記述がある｡ 1958年当時の設計スタ
ッフは小野俊(技術管理部長)等7人で｢設計
7人の侍｣と異名された｡ 1962年はヤマハにと
って苦境の年であった｡ヤマハの運命をYGl
にかけ生産計画を月産2, 000台で経営全般の再建
に入った｡
中沖満著『オートバイ･グラフィティ』に
｢もともとこの両者(北川と昌和-水川)の技術
水準は高く,それが1960年代に入ってからヤマ
ハの躍進に大きな力となった｣とある｡ 72頁｡
北川自動車工業の創業は, 1950年に自転車店
｢北川商会｣の改称から始まって入る｡翌年から,
富士工業(旧中島飛行機)製150ccエンジンを
搭載した｢ポートリーロビン号｣を製造･市販
した｡後,スイスや西ドイツから当時の最新鋭
の機械を導入し, 1953年にイギリスの｢サン
ビームS7｣を購入,それを手本に本格的にバ
イクを作った｡ 1955年の東京モーターショウで
｢ライナーTW｣ (直列2気筒OHC250ccシャフ
トドライブ)がデビューした｡精度の高いつく
りと高性能が評価され,売れ行きは順風満帆で
あった｡ ｢ライナーTW｣は月産350台以上生産
されたようである｡しかし,この事があまりに
も高級志向であったことと,少機種少量生産で
モデルチェンジがままならなかったことが原因
で徐々に不振を辿った｡遂には,不良代理店の
資金ショートにあって経営危機に見舞われた｡
300名を数えた従業員の80%を解雇, 60名をもっ
て再出発を試み, ｢ライナーTW3型｣及び｢LC
型｣の2機種を持って生産を再開した｡その後,
｢TW3型｣ 1機種に絞って月産50台のペースで
生産した｡やがて機械能力のゆとりを活用する
ために,ヤマハ発動機の系列協力工場(1959年
に買収｡のちヤマハ車体工業)となった｡加藤
幸男｢浜松モーターサイクル産業史｣ 『モーター
サイクリスト』1987年8月臨時増刊号,所収, 147
頁｡浜松商工会議所,遠州機械金属工業発展史
編集委員会編『遠州機械金属工業発展史』 1971
午, 857-859頁｡
昌和製作所(沼津市)は,戦前から自転車を
生産していた｡ 1948年からエンジン,そして
オートバイの生産を開始した｡生産されたバイ
クは実用車であった｡戦後の復興期であったか
ら実用車はよく売れた｡ 1953年3月21日に行わ
れた日本初の公道レース｢名古屋Trレース｣
では優勝している(2位は本田技研)｡初期の
｢クルーザーSC55｣はサイドバルブで2段変速,
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
実用一点張りのバイク｡それが受けて昌和の名
前が広まった｡当初は7.5馬力であるが,後に10
馬力となる｡社会的に馬力アップの要請があ
り, 2サイクルの｢SCl｣が投入され,ついで
｢クルーザーSC Ⅲ｣ (67×70mm, 246cc, 15ps
/5, 500rpm｡最高速度120km/h｡変速機4速｡
懸架装置(フロントフォーク):前:ボトムリン
ク｡後:スイングアーム)を投入｡これによっ
て2サイクルシングル実用車の完成した姿を提
供した｡
52)ヤマハエンジニアリング編『挑戦』 1981年, 70
頁｡当時の損益分岐点は月産500台といわれてい
た｡同書, 118,9頁｡ 1954年7月半ばに,下記
に示すような機械の購入が手配されている｡同
書, 73頁｡
ステヘリ-生産ホブ産(価格:527万円｡以下
同じ)
ズフイナース-パーフィニッシュ盤(152万)
液体ホ一二ング盤(55万円)
多軸ボール盤(4台, 422万円)
日立センターレス盤(280万円)
1955年1月当時の工場と拡張後の浜北工場の
関係図｡同書, 84頁から｡
自転車 置場 l  
1号館 劔劔 
2 号 鰭 
l二~   
3号館 ∩  
/＼ 
-当時の工場建屋
太線内が当時の工場敷地
細線が現在の浜北工場の一部
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53)同書, 60頁｡これらの機械のうち,たとえばプ
ロペラ加工用の専用機(プロペラ翼を削ったモ
デリングマシンやナトコのボール盤)は, GHQ
の命令により戦犯ということで破壊された｡し
かし,ラポイントのブローチ盤といった大型の
機械を初めとして,残された汎用機械は戦犯扱
いから免れた｡同書, 62頁｡
浜名工場が開設される前の1953年10月に日本
楽器の人は,本田技研の住吉工場を見学してい
る｡この工場では125ccのオートバイ･ベンリ
イのエンジンを生産していた｡そこには当時珍
しかったGFの高速倣い旋盤が備えられていた｡
住吉工場の人員は約350名,日産70台, 10月の目
標は1,645台であった｡
54)同書, 87頁｡このとき,特約店は,全国で20店の
契約が完了するまでになっていた｡同書, 93,
101, 106頁｡この間(1955年)にライスハウエ
ルの歯車研磨盤を購入(5月｡価格1,200万円),
日本楽器の工具工場に据え付けた｡ 7月に日本
ヤマハ発動機株式会社主要設備配置図
昭和31年5月現在
第3期拡張
楽器から分離･独立,従業員総数150余名｡
55)浜松商工会議所･他,前掲書, 887頁｡
56)ヤマハ50周年編集,前掲書(資料集), 92頁以下
参照｡引き続き,ヤマハ技術研究所試作工場の
第2次増築工事(61年10月), 8号館<研究棟>
(64年8月), 9号館<動力実験室> (64年), 1
号館<機械加工> (66年), 5号館<成形> (69
年10月), 7号館<熱処理> (73年3月), 1号
館<機械加工> (73年4月)が完成している｡
57) 『挑戦』 117-121頁｡ 1956年5月現在のヤマハ発
動機の主要設備配置図は,下記図の通りである｡
同書, 124頁｡
58) 『東洋経済新報』昭和35年4月30日号, 87頁｡小
関和夫著『日本の軽自動車』 152頁｡同頁には昌
和製作所は, ｢二輪車の老舗目黒の設計者たちが
主となって設計した二サイクル100ccの昌和号
で戦後いち早く二輪車の生産に着手,外車デイ
ラーの山田輪盛館研究所設計の高性能SOHCモ
デルや,国産初の二サイクル･リードバルブエ
(旧　東海繊維敷地)　　　第3期拡張
新正門(現在は閉鎖)
フ 剪 
レ  
ム  
戟 
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77イヤリング職場  
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エンジン刷上職場 
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資料:ヤマハエンジニアリング『挑戦』 124頁｡
80
昭利30年の正門
ンジンなどを開発した｡ 1958年に多角化を目指
してモペットから500ccの一貫生産メーカーに
なり, 1959年の-｣と記してある｡出水力著
『オートバイの王国』 46頁｡
59)ヤマハ50周年編集,前掲書(資料集), 92頁以下
参照｡日本楽器製造新居工場(60年5月完成),
ボート生産開始, 1964年にヤマハ発動機にボー
ト生産業務が移管される｡浜北工業は1967年12
月に設立された｡
60)浜松商工会議所･他,前掲書, 895頁｡
61)ヤマハエンジニアリング編,前掲書, 180-182
頁｡友村敏雄氏は次のようなことを記しておら
れる｡ ｢ホンダ･トーハツ･スズキ等の販売網は
かなり系列化されていましたが,このような有
力メーカー系列を除けば, 『軒先のホコリまで借
金』と言われるほど不良体質のディーラーが多
く,オートバイ屋自転車屋といえば,社会的に
も一段低く見られていた時代でした｣と｡また
同氏は, ｢特約店の取引条件は保証金300,000円,
定価138,000円｡現金決済であり定価の値引きは
一切認めないという条件は,当時のオートバイ
業界ではなかなか売りづらく, 1台売りさばく
のに血のにじむような苦労を重ねたものでした｣
と｡天野久樹著『浜松オートバイ物語』郷土出
版社, 1993年, 170頁以下にも同様な記述がある｡
小関和夫氏によると, ｢当初は販売網もなくピ
アノ同様に楽器店で販売したが,富士登山レー
スで1-8位を独占し,浅間での勝利で生産台
数が倍増,その結果量産を重視したプレスフ
レームのⅥ12へ3年後にバトンタッチ,ディー
ラー体制も確立してゆく｣と記しておられる｡
『国産二輪車物語』 (増補新訂版) 52頁｡
62) 1955年の富士登山オートレースと浅間高原レー
スにおいて125ccクラスでYAlが優勝したこと
で, 1957年の特約店･販売点数は118社に急増し
た｡ヤマハ50周年編集,前掲書(挑戦と感動の
軌跡), 88頁｡
二輪自動車産業における寡占体制形成(4)
63) 『オートバイ』 1957年3月号, 153頁｡ 『自動車ガ
イドブック』 (第5回全日本自動車ショウ記念出
版) 1958年版, 307頁には,ヤマハ号の販売所は
静岡のほかに,東京販売所,大阪販売所,名古
屋販売所,九州販売所,北海道販売所,仙台販
売所があり,全国各県に特約販売店200店が御座
います,とある｡
64) 1958年9月,メキシコ市に日本楽器製造の戦後
初の海外現地法人｢ヤマハ･デ･メヒコ｣ (資本
金16万ドル)が設立された｡それまでヤマハの
ピアノやオルガンが年間100台ほど輸出されてい
たが,モーターサイクルの輸出はゼロであった｡
モーターサイクルはSKD方式(完成車を分解し
たかたちで持ち込んで組み立てる方式)による
進出である｡設立動機は, (彰積極的に楽器類の
開拓に取り組み始め,メキシコが拠点の一つと
して選ばれたこと, (彰メキシコ政府が当社の主
要品目であるオートバイに対し,新規必要産業
助成法の適用を発表したことから,これに対応
し現地組み立て生産の体制をととのえる必要が
あると判断されたこと,などである｡
1960年6月,最大市場のアメリカに進出した｡
それまでは商社を介して試験的に輸出していた
が,台数はごく少数であった｡ロサンゼルス市
にYICを設立し,北米でピアノ,オルガン,
オートバイなどの販路拡大を目指した｡ 1968年
10月,ヨーロッパでの販売体制を強化するため,
アムステルダム市に現地法人YMENVを設立し
た｡これは各国のインポーターを統括する販売
の拠点として機能した｡ヤマハ50周年編集,前
掲書(挑戦と感動の軌跡), 82,3頁, 121頁｡日
本楽器製造株式会社『社史』 1977年, 193-202
頁｡
65)ヤマハ50周年編集,前掲書(挑戦と感動の軌
跡), 118-123頁, 161-173頁｡
66)ヤマハ50周年編集,前掲書, 88-89頁｡
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ES　付図一
目黒製作所･川崎航空機の
エンジン系図
目黒製作所メグロ号Kl型を指準とする4
サイクルエンジン二輪車の系図(Kl直系
のみ)
○内はシリンダー数　年号は発売開始時
資料:蔦森樹著『wI FILE』
山海堂, 1999年第5刷｡
1924年
(大正13年) 目黒製作所設立
1928年
(昭和3年)
1932年
(昭和7年)
1933年
(昭和8年)
二輪車用ミノション
初の国有化
oHV工500ccエンジン
し兵庫モータ-HMC号に供給l
OHVv2 750cc水冷
OfIV･‡′650cc空冷
水冷
(両エンジンを製造発売)
OHIT ‡ 500cc Z97
目黒初の自社00
二輪車
1940年　太平洋戦争開戦により
川召和15年)生産中止
い号乙型無線誘導ロケット弾機
1937年　カワサキ造船所
より独立､カワサ
キ航空株
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958年　陸王倒産
960年　11月　日豊　川
崎航空機業務
提携
60年安保
%1年　目黒労働争議
目黒横浜工場
完成(12月)
962年　9月　カワサキメ
グロ製作所改称
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DOHC･④ 900cc Z-1
DOHC④ 750cc Z-2
1975年　　DOHC言750cc
(昭和50年)　　KZ750B
1978年　DOHCf/ 1300cc
(昭和53年)　KZ1300A
1981年　　DOHC宮750cc
650cc KZ 650B
1∝伯cc KZ IOOOA
400cc KZ 400E
750cc KZ 750E
75()cc KZ 750R( Z750GP)
1976年　　OHC三200cc
(昭和51年)　KZ200Å
1978年　　OHC rg/･250cc
(昭和53年:J KZ250A
1971年
(昭和46年:
1973年
川召和48年)
1974年
(昭和49年ノ
1981年　OHC＼1 50cc
(昭和56年/ A＼'50ALAN80A･JOY-
OHV･昔･ 650cc W-1SA
OHV･昔650cc W-3
W3生産中止慨売は翠年中に終丁)
1964年1月1日
カワサキメグロ倒産
9月30日
横浜工場閉鎖
1964年　10日　東京オリ
ンピソク
1965年　ホンダB450KO
発売
1968年　カワサキマノハ
Ⅲ発売､CB750
プロト発表ノ
1969年　川崎航空横が
川崎重工に再
統合､ホンダ
CB750KO発売
1
1970年　ヤマハⅩSl
(TX650の前身)
発売
70年安保､万博
1973年　石油ショック
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